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DER MODELLEISENBAHNER 



1Vüun cSie u hou . . . 

e daß zu der Personenzugl.okomo­
tive der Baureihe 23 10, die die Jung­
eisenbahner der Deutschen Reichs­
bahn im Monat Juli 1958 dem V. Par­
teitag der Sozialistischen Einheits­
partei Deutschla?tds überreicht. haben. 
jetzt ein moderner Doppe/stockglie­
derzug als weiteres Geschenk der 
Jungeisenbahner hinzugekommen 
ist? Die DR ist übrigens die einzige 
Eisenbahnverwaltung, die über Dop­
pelstockgliederzüge verfügt; 

e daß die Einschienenbahn keine 
neuzeitliche Erfindung ist? Bereits 
im Jahre 1882 baute der Fmnzose 
Lartigue eine solche. Sie befand sielt 
in Algier und hatte eine Strecken­
länge von 100 km. 1888 verbesserte 
der deutsche Ingenieur Behr dieselbe 
ttnd baute sie in Irland zwischen Li­
stowe! und Bellybonier auf; 

e daß das letzte bishe r eingleisigr 
Teilstück der Strecke Stockholm­
Göteborg jetzt dem doppelgleisigen 
Verkehr freigegeben worden ist? Die 
Kosten für diesen im Jahre 1937 be­
gonnen.en Streckenausbau beliefen 
sich attf etwa 200 Millionen Schwe­
denkronem; 

e daß die französischen Eisenbahnen 
eine neue Ellok auf den Strecken 
Paris- Lille und Paris-Strasbourg 
einsetzen wollen? Diese Lokomotive 
ist 68 Tonnen schwer und kann 
Reisezüge m it einer Stunden­
geschwindigkeit bis Z lL 150 lcmfh und 
Güterzüge bis zu 90 lcm/h befördern; 

e daß die ersten dieselelektrischen 
Lokomotiven Anfang dieses Jahres 
auf den Strecken der Rumänischen 
Staatsbahn in Dienst gestellt wer­
den? Sie bestehen aus zwei Sektio­
nen mit 12-Zylinder-Motoren zu je 
2100 PS. Die Steuerung ist automati­
siert und zentralisiert. 
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DER MODELLEISENBAHNER 

FACHZEITSCHRI FT F tJ R DEN MODELLEI S ENBAHNBAU 

ZUM JAHRESWECHSEL 
Es ist so üblich, an der Schwelle zum neuen Jahr Rück­
schau und Ausblick zu halten. Bleiben wir bei dieser 
Gewohnheit. Die Rückschau sollte allerdings nur ein 
kleiner Streifzug sein. 

Bei der Deutschen Reichsbahn begann das Jahr mit der 
lange und häufig diskutierten Attestierung, einer 
aktuellen Frage also, die auch den Modelleisenbahner 
interessiert. Doch weiter: Der Mai trennte uns von 
einem bis dahin notwendigen Übel, den Lebensmittel­
karten. Zugleich wurden gewisse Veränderungen hin­
sichtlich der Verteilung des Volksvermögens vorgenom­
men. ln den Tagen des Abgehens vom verblichenen 
Kartensystem gab es einige verneinende Stimmen. 
Heute spricht keiner mehr darüber. 

Der V. Parteitag der SED folgte und legte den Bürgern 
unseret• Republik ein kühnes Programm für den 
Aufbau des Sozialismus vor. Für den nächsten Abschnitt 
unseres Weges wurde die ökonomische Hauptaufgabe 
beschlossen. Was bedeutet das? Im Referat Walter 
Ulbrichts auf dem V. Pm·tcitag hieß es dazu: "Die 
Volkswirtschaft der Deutschen Demokratischen Repu­
blik isL innerhalb weniget· Jahre so zu entwickeln, daß 
die Überlegenheit der sozialistischen Gesellschafts­
ordnung der DDR gegenüber der Herrschaft der im­
perialistischen Kräfte im Bonner Staat eindeutig be­
wiesen wird, und infolgedessen der Pro-Kopf-Verbrauch 
unserer werktätigen Bevölkerung mit allen wichtigen 
Lebensmitteln und Konsumgütern den Pro-Kopf-Ver­
brauch der Gesamtbevölkerung in Westdeutschland 
erreicht und übertrifft." 
Am 9. November jährte sich die Novemberrevolution 
zum 40. Mal und am 16. November sprachen die Bürger 
unserer Republik durch ihr eindeutiges Wahlbekenntnis 
der Regierung das Vertrauen aus. 
Und nun stehen wir am Beginn eines neuen Jahres. 
Was wird es uns bringen? Viele private, persönliche 
Vorstellungen verknüpfen sich mit dieser Frage. Und 
dennoch sind sie durch unsichtbare Fäden mehr oder 
weniger mit der gesamten Entwicklung verbunden. 
Persönliche Wünsche wie Kleidung, Kühlschrank, 
Fernsehtruhe und Motorisierung hängen mit Begriffen 
zusammen, denen wir häufig begegnen. Die Planerfül­
lung ist ein solcher Begriff, ebenso die Arbeitsproduk­
tivität. 
Und so wollen wir uns ein wenig mit den Perspektiven 
beschäftigen, mit denen des Jahres 1959 und späterer 
Jahre. Wir waren nach 1945 auf unserem Gebiet nicht 
gerade mit industriellen Glücksgütern für den Staat 
gesegnet. Die wichtigsten und größten deutschen Indu­
sti·ien lagen bekanntlich im Westen Deutschlands. Was 
uns ausbaufähig verblieb, war die schwerchemische 
Industrie in der Gegend von Leuna. Seit Jahren wer­
den dort Oie, Fette. Düngemittel, Farben, Kunststoffe, 
Seifen und viele andere Dinge hergestellt. Die Rohstoff­
basis lag in den bedeutenden Braunkohlenvorkommen, 
die uns zum größten Braunkohlenförderer der Welt 
werden ließen. 
Auf diesem Gebiet werden grundlegende Veränderun­
gen eintreten. In zunehmendem Maße wird nun auch 
Erdöl zur Rohstoffbasis werden. Wir werden nicht nur 
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mehr Erdöl aus eigenen Vorkommen fördern, sondern 
den Import von 1,5 Millionen Tonnen auf 4,8 Millionen 
Tonnen erhöhen. In der DDR wird ein großes Ver­
arbeitungswerk für Erdöl entstehen. 
Besonders wichtig ist dabei der Bau einer Erdölleitung 
als gemeinsames Projekt der Sowjetunion und aller 
interessierten sozialistischen Staaten. 
Der Ausbau dieses Industriezweiges wird dem dritten 
Fünfjahrplan ein besonderes Gepr~ige geben. Und es 
ist wichtig, daß wir uns schon jetzt mit den neuen Auf­
gaben vertraut machen. Auch der Modelleisenbahner 
kann sein Teil dazu beitragen. Ich möchte hierzu ein 
Stichwort geben: Kesselwagen. 

Jeder weiß, daß die Keseslwagenkapazitäten der Deut­
schen Reichsbahn in den nächsten Jahren besonders 
große Anforderungen erfüllen müssen. Das Neubau­
programm wird diesem Umstand aller Wahrscheinlich­
keit nach Rechnung tragen. Im Bereich der Reichsbahn­
direktion Halle werden mit den Industrieen auch neue 
Anlagen Cüt· die Be- und Entladung von Kesselwagen 
entstehen. Der den Ölfeldern von Baku eigene Petro­
leum-Geruch wird auch zu uns herübcrwehen. 

Der Modelleisenbahner kann diese große Entwicklung. 
weil sie auch die Eisenbahn einbezieht, nicht igno­
rieren. Kesselwagen dürften demzufolge auch sein 
Interesse noch mehr als bisher in Anspruch nehmen. 
Unsere Fachzeitschrift wird sich Mühe geben, beim 
Ministerium für Verkehrswesen Einzelheiten über Neu­
bauprojekte zu erfahren. 
Auf diese Weise könnten die Modelleisenbahner und 
die Modellbahnen herstellenden Betriebe viel zum 
Gelingen des großen Planes beitragen, nach dem unsere 
chemische Industrie bedeutend ausgebaut werden soll. 
Durch ihre Arbeit helfen sie ja mit, die richtige Ein­
stellung für diese Aufgabe zu schaffen. 
Die bisherigen Arbeitsresultate haben eine weitere 
Steigerung der Produktion und damit erhöhte Planziele 
für die Jahre 1959 und 1960 ermöglicht. Die Produktion 
soll um mehr als sechs Milliarden DM gegenüber den 
ursprünglichen Zahlen des zweiten Fünfjahrplanes 
erhöht werden. Dadurch können dann schon im 
Jahre 1961 400 000 Fernsehgeräte gegenüber 100 000 im 
Jahre 1957 an die Bevölket·ung verkauft werden. Das 
Warenangebot von Haushaltkühlschränken betrug 1957 
28 000 Stück und soll im Jah1-e 1961 130 000 erreichen. Bei 
Pe-t·s<menlkraftwagen beläuft sich die Steigerung im glei­
chen Zeitraum von 21 500 auf 68 000 Stück. Dem Kaffee­
trinker sei gesagt, daß die Importe verdreifacht werden, 
nämlich von 9 400 auf 28 800 Tonnen im Jahre 1961. 

Diese wenigen Ziffern zur Illustration. Sie sagen uns, 
wie sehr doch Begriffe. also Arbeitsproduktivität, Pläne, 
Obererfüllung usw. mit der Magenfrage, mit der Er­
höhung des Lebensstandards zusammenhängen. Ich 
verzichte darauf, die Steigerungen in anderen Zweigen 
de•· Volkswirtschaft näher zu erwähnen und verweise 
lediglich auf die gewaltige Bautätigkeit in unserer 
Republik, auf neue Kraftwerke, Häfen und auf die fast 
unendlich vielen Wohnungsbauten. Und alle diese be­
deutenden Fortschritte sind Teile eines großen Planes. 
Mehr Maschinen zu bauen ist unmöglich ohne gleich-



zeitige Steigerung der Stahlproduktion. Mehr zu produ­
zieren aber ist unmöglich ohne Steigerung der Trans­
portkapazitäten. Und hier sind wir erneut bei einem 
Berührungspunkt mit der Eisenbahn, unserem großen 
Bruder. Sie transportiert die Menschen, die Baustoffe 
und die Materialien für das große Uhrwerk unserer 
Volkswirtschaft. Sie muß den Anforderungen immer 
um eine Nasenlänge voraus sein. 
Auch das sollte dem Modelleisenbahner Anlaß sein, 
schöpferische Gedanken zu entwickeln, am Arbeitsplatz 
oder bei seiner interessanten Liebhaberei. Ich sprach 
schon von de1· internationalen Olleitung und er­
wähnte damit einen Teil der brüderlichen Zusammen­
arbeit mit unseren sozialistischen Nachbarn. Es ist so 
weit, daß die gesamte Wirtschaftsplanung in den sozia­
listischen Staaten sinnvoll miteinandet• koordiniert 
wird. Dadurch können sich alle diese Staaten vor allen 
Dingen auf ihre starken Seiten - wenn mir dieser Aus­
druck ausnahmsweise gestattet wird - konzentrieren. 
Für den Eisenbahner wirkt sich das nicht nur dadurch 
aus, daß er mit Dieseltriebwagenzügen aus Ungarn zu 
tun bekommt. Denken wir nur an unsere Grenzbahn­
höfe, besonders an den Bahnhof Bad Schandau. Dieses 
Ein- und Ausfahrtor unserer Republik ist für die 
wirtschaftliche Zusammenarbeit der sozialistischen 
Staaten von außerordentlicher Bedeutung. Die Transit­
bestimmungen verlangen von den dort tätigen Eisen­
bahnern besonders gewissenhafte Arbeit, und nicht 
selten wurde der Bahnhof Bad Schandau zum Prüfstein 
für die Arbeit vieler anderer Dienststellen der Deut-

sehen Reichsbahn. Die Eisenbahner dieses Bahnhofs 
verbindet enge Freundschaft zu den tschechoslowaki­
schen Berufskollegen aus De~in. Seit Jahren verfolgt 
die Offentliehkeil den freundschaftlichen Wettbewerb 
der beiden Grenzbahnhöfe, einen sozialistischen Wett­
bewerb, bei dem sich beide Partner nach Kräften 
helfen. 
Oft genügte ein Anruf beim Nachbarn, und eine Loko­
motive der CSD kam herüber, um dem gerammelt 
vollen Bahnhof Bad Schandau beim Rangieren zu 
helfen. Ungezählt sind auch die Beispiele unserer Hilfe. 
Eine noble Geste der Natur hat es gewollt, daß sich all 
dies in einer wunderschönen Gegend an der Eibe ab­
spielt. Was liegt also näher. als diese interessanten 
Grenzbahnhöfe in einer großen Anlage nachzubilden. 
Wir besäßen dann eine Anlage, die besonders inter­
essant ist, vereinigt sie doch neben dem vielseitigen 
Rangiergeschäft Personenbahnhöfe und die reizvolle 
Atmosphäre der Abfertigung an der Grenze in sich. 
Gerade für Junge Pioniere ist eine solche Anlage be­
sonders wertvoll, weil sie ihnen den Gedanken der 
Völkerfreundschaft und der brüderlichen Zusammen­
arbeit befreundeter Länder näherbringt Wie wäre es 
damit? 
So weit einiges zum neuen Jahr. Wir stehen vor großen 
Aufgaben. Diese Arbeit verrichten wir für uns selbst. 
sie wird unser Leben in verhältnismäßig kurzer Zeit 
noch lebenswerter machen. In diesem Sinne ein recht 
schönes, freud- und schaffensreiches Jahr, liebe Leser. 

Kurt Kube 

FRITZ HORNBOGEN. Sonneberg Eine 15°-Kreuzung für Piko-Gieismaterial 
PyxoBOACTBO Anll IIJrOTOBnemm nepece'ICIIIIll 113 penbcosoro MaTepnana 
<j)UpMbl «ßllKO». 

Building plan for a crossing of Piko track material 

Instruction dc construction pour un croisement en matt!r ial de vo PIKO 

Besitzer von Piko-Gleismalerial können sich an Hand 
folgender Zeichnungen eine Kreuzung herstellen. Alle 
Maße sind auf Piko-Material abgestimmt. 
Bild 3 zeigt die Ansicht mit den verschiedenen Teilen 
der Kreuzung. Auf Bild 4 sind alle wichtigen Punk­
tionsmaße eingetragen. Die isolierten Teile sowie die 
Stücke für den Spurkranzauflauf, sind deutlich zu er­
kennen. Der Spurkranzauflauf muß 1.4 mm unter 
Schienenoberkante liegen. Die meiste Arbeit wird wohl 
der Schwellenrost (Bild 1) verursachen. Am genauesten 
wird der Schwellenrost, wenn man ihn sich auf ein 
Stück Zeichenkarton aufzeichnet, diesen dann auf den 
Preßspan aufklebt und nach dem Trocknen den 
Schweltenrost mit viel Liebe und Geduld mit der 
Laubsäge aussägt. Die Teile 2(3/4/ 5;8/9/ 10/11 und 14 
werden ebenfalls aufgezeichnet, ausgesägt und nach· 
gefeilt. 
Die Schienenprofile Teil 12 können in der Original­
länge von 107 mm verwandt werden. Die Schienen­
profile Teil 13 sind in der erforderlichen Länge von 
31 mm nicht vorhanden. Man kürzt deshalb Profile 
der 1/ 3 Schiene auf das vorgeschriebene Maß von 
37 mm. Dadurch bleiben nur noch zwei Befestigungs­
krallen am SchienenprofiL Um es aber· sicher befestigen 
zu können, lötet man von der erste Kralle an get·ech­
net in 33 mm Entfernung eine neue Kralle in das 
SchienenprofiL Wenn alle Teile sauber zugearbeitet 
sind, werden die Schienenprofile festgekrallt und alle 
Hartpapierteile gut mit Duosan festgeklebt. Wer ganz 
sicher gehen will, kann die beiden Herzstücke Teil 2 
nachträglich noch mit einer Schraube M 1,0 X 3 sichern. 

2 
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Nach dem Festtrocknen der Teile werden evtl. über­
flüssiger Leim verputzt und eventuelle kleine Uneben­
hel ten beseitigt. 
Es fehlt nur noch die elektrische Verdrahtung der 
Kreuzung. Auf der Rückseite der Kreuzung werden 
nach Bild 4 die Teile 

a 1 -a~-a' 
b 1 -b~-b3 

c1 -c! -c3 

d 1 - d~ - d3 

mittels dünner Schaltlitze verbunden. 
Nach Abschluß dieser Arbeiten ist die Kreuzung ein-
satzfähig. 

StUckliste 

.: z . . u 
'0 -

Benennung 
::J lfl 

I SehweUenrost 
2 HerzstUcke 
2 F!Ugelsehlcnen. links 
2 FIUgelsehlenen, rechts 

5 2 Spurkranznullauf 
6 2 Zwangsseh lcncn, llnks. 

Piko handelsUbUch 
2 zwangssehlcnen, rechts I 

Piko handelsUbUch 

Werkstoff 

Preßspan 
Hartpapier 
Hartpapier 
Hartp:tpier 
Hartpapier 

Rohmaße 

2~0X~X2 mm 
20X6X3 mm 
30X4X3 mm 
30X4X3 mm 
30X tOX t,S mm 

8 I 2l DoppelhcrzstUcke. links Hartpapier t 5XtX3 mm 
9 2 ooppelherzstUcke. rechts Hartpapier tSX4X 3 mm 

10 2 zwangsschienen Har~papler 30X3X3 mm 
11 2 Spurkranznullauf H:trtpaple r 2SXSX1,5 mm 
12 ~ Schienenprofil Piko, handelsUblieh 107 mm lg. 
Ja s Schlcncnprof\J Piko. handelsUblieh 59 mm lg. 
H 2 Isoliertes SchienenstUck Hartpapier 1 20X4X3 mm 
1:. 4 Schienenverbinder Piko handelsUblieh 120 mm lg. 
16 4 Schaltlltze, Isoliert handelsUblieh 
tö Lötzlnn 
tR ' Duosan 
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Btld z Etnzelteue der K reuzung, 
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Bild J Die Kreuzung und Ihre Tette laut Studcliste 
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Illg. GONTER FROMM, Weimar 

Ein Tunnelunterhaltungswagen 
in der Baugröf}e H 0 

DK 688.727.824.595 

Tunnel sind unterirdische Gänge für Verkehrswege. 
Ihre Querschnittsausbildung ist bedingt durch die 
Zweckbestimmung. Eisenbahntunnel erhalten aus stati­
schen Gründen gewölbte Form mit gekrümmten Seiten­
wänden. Gebirgsdruck und Wasser versuchen ihre Kraft 
an dem Bauwerk. Dadurch können Gewölbeverdrückun­
gen oder andere Schäden eintreten, die sich unter Um­
ständen gefahrvoll auf den Betrieb auswirken. Eine 
regelmäßige Untersuchung und Unterhaltung dieser 
Bauwerke ist daher sehr wichtig. Zu diesem Zweck 
besitzt die Deutsche Reichsbahn Tunnelunterhaltungs­
wagen. 
Der in unserem Foto dargestellte Wagen entstand aus 
einem ausgemusterten Akkumulator - Doppelwagen 
der ehemaligen Preußisch-Hessischen Staatsbahn. Er 
wurde bei einem Bombenangriff im Jahre 1944 be­
schädigt und brannte z. T. aus. In einem Raw wurde 
er später geteilt und umgebaut. Früher konnte er sich 
aus eigener Kraft fortbewegen. Heute dagegen muß er 
durch Diesellok oder Triebwagen geschoben werden. 
Die Ausrüstung des Wagens sei kurz erläutert. In dem 
Vorbau über den vorderen Achsen sind die Batterien 
für die Beleuchtungseinrichtungen untergebracht. Die 
Leuchtrahmen über dem Vorbau und dem hinteren 
Fenster bestehen aus Holzkästen, die mit Drahtglas 
abgedeckt und innen mit Glühlampen versehen sind. 
Sie gestatten im Tunnel ein gutes Erkennen des 
Mauerwerks und dessen Beschaffenheit vom früheren 
Führerstand aus. Auf der oberen Plattform, deren 
Seitengeländer während der Fahrt umgeklappt werden, 
können bei Bedarf noch bewegliche Scheinwerfer auf-

Seit~nonsicht 

Draufsicht 

11 • lkleuchtvng5kösl~n b • Lichlroummo/1 e • Gttlindtt 
U • Plollfotm ~ • lrtppe I • StOI'Ch&chno~t 

Ein Tunnelunterhaltungswagen der Deutschen ReiChsbahn. 
Foto: G. lllner 

gestellt werden. Seitlich der Türen und über dem Dach 
ist ein bewegliches Regellichtraummaß angebracht. Die 
galgenartige Vorrichtung auf der hinteren Plattform ist 
ein sogenannter Storchschnabel, mit dessen Hilfe Ver­
änderungen an den Tunnelgewölben und -Widerlagern 
festgestellt werden können. Der Wagen ist gleichzeitig 
als Aufenthaltsraum eingerichtet und besitzt Ofen­
heizung. 
Da wohl auf fast jeder Modellbahnanlage Tunnel anzu­
treffen sind, dürfte dieser Wagen eine interessante Be­
reicherung unseres Fahrzeugparkes darstellen. Die 
nachfolgende Zeichnung ist so ausführlich, daß sich 
weitere Erläuterungen erübrigen. Für den Bau des 
Modells wird die Gemischtbauweise empfohlen (Unter­
teil aus Blech, Oberteil aus Sperrholz oder Pappe). 
Versieht man noch die Beleuchtungskästen mit Glüh­
lampen, deren Stromzuführung über Schleifer von 
den Fahrschienen erfolgt, dürfte die Modelltreue voll­
kommen sein. Der Wagenkasten erhält dunkelgrünen 
Anstrich. Dach und alle Holzteile werden grau, das 
Unterteil und alle Eisenteile werden schwarz gestrichen. 
Den fertigen Wagen an eine V 36 geKuppelt, und schon 
kann die erste Untersuchungsfahrt unserer Tunnel be­
ginnen. 

~j 
IJl= IJ II III 
I I~ 

ß>ß Dolu,. Nom• t 6iinter . Fromm J 
l6w.m. JO.Oitt, ~ W~imor 
li<•riift 1~0.1. = Wa/(lndorltr Sir. 21 

)Hft Dflgf9</o<M• Ho/lo 
.,sind di~ du !A>rblldts I 

Tunnelunlerhallung$ wag~n 
reich9J.Nr. 
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Schacht- und Industrieanlagen liebt 
Herr Horst Thüm aus Schönebeck; 
Eibe scheinbar besonders. Auf seiner 
Anlage sieht man diese daher auch 
,·orwiegend. Den Betrieb führt Herr 
Th. ausschl ießlich mit Elloks durch. 

llild I Ein Berutszug, der die Berg­
lll"bciter zur Zeche bringt, läuft gerade. 
•·on cilter E 44• gefördert, m den Bahn ­
ho/ e1n. Im Vordergrund ein Güterzug 
mit einer E H. Belde sind Piko-Modelle. 

/Jild 2 Eine selbstgebastelte Kiesverlade­
CIIlla(le ill Betrieb. 

IJild 3 Ein t·on einer E 44 geförderter 
Gilterzug gellt auf die freie Strecke llln­
aus. Interessant Ist die Aus{lihrung der 
Elgenbat~fallrteiiUng. Fotos: c. /llncr . 
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E inen starken Zugverkehr l.äßt Herr Hans Hilte aus 
Neugersdorf (Sachsen) über die Schienen seiner Modell­
bahnanlage in der Baugröße H 0 rollen. 

Bild 1 Während ein Nahgüterzug, von 
fördert, in den Bahnhof einfährt, hat 
die benachbarte Großstadt fahrende Eiltrieb 
Ausfahrt. Auf der bergwärts führenden elekt · 
Strecke fiihrt übrigens gerade ein Reise 
E 445 und aus Wagen der Bauart "He· 
gebildet aus. 

Blick auf den im Bild 1 ge­
Model.lbahnanlage des Herrn 

Fotos: Pese/tel. 
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LOTRAR GRAUBNER, Leipzig 

Mitteleinstieg- und Leichtstahlwagen 
Baron nerKOii CTa,JI&UOH KOUCTPYK~llll AB 4 ymg 

T he light construction car AB 4 ymg 

La voiture en meta! leger AB 4 ymg 

Vielen Eisenbahnfreunden wird der AB 4ymg der OB 
nicht mehr unbekannt sein. In den Zügen des inner­
deutschen Verkehrs ist er seit einigen Jahren zuweilen 
auch auf mehreren Strecken der DR zu beobachten. 
Der Wagen hat einen etwas jüngeren Bruder, der im 
Dienste der DR steht, und weil beide Wagen - eine 
uns besonders reizende Eigenschaft - sogenannte Mit­
teleinstiegwagen sind, soll hier etwas über Mittel­
einstiegwagen gesagt werden. 

Der Mitteleinstieg zusätzlich zu den beiden Endein­
stiegen ermöglicht das schnelle Ein- und Aussteigen, 
vor allem bei Bewältigung von Massenverkehr (Berufs­
verkehr) ohne zeitraubende Aufenthaltszeiten auf 
Unterwegsbahnhöfen. Für ausländische Bauarten mit 
zwei Mitteleinstiegen, durch die sich die Endeinstiege 
erübrigen, gilt sinngemäß dieselbe Feststellung. 

Mitteleinstiegwagen hat es in Deutschland schon vor 
dem zweiten Weltkrieg gegeben. Eine württembergische 
Länderbauart mit Mitteleinstieg wird dem heutigen 
Modelleisenbahner nicht mehr bekannt sein, aber die 
im Raum Dresden eingesetzten Wagen der Bauart "Hei­
denau-Altenberg" (Baujahr 1936) sind ihm bestimmt 
schon einmal begegnet. Nachkriegsverhältnisse ließen 
diese Wagen eine Zeit lang auch in Fernreisezügen er­
scheinen. Bild 1 zeigt einen Wagen der Bauart 
"Heidenau-Altenberg", deren Bezeichnung mit der für 
ihren vornehmliehen Einsatz bestimmten Strecke von 
Heidenau nach Altenberg sich erklärt, die ursprünglich 
als Schmalspurbahn von der Eibe ins Osterzgebirge 
führte und im Jahre 1939 als Vollspurbahn umgebaut 
worden war. Die Wagen der Bauart "Heidenau-Alten­
berg" hatten sich bewährt, und es wird auch noch ge­
raume Zeit vergehen, bis sie einmal auf der Ausmuste­
rungsliste stehen werden. Nur die unruhig bewegte 
Zeit Ende der dreißiger Jahre und der Krieg ließen 
die seinerzeit begonnene Entwicklung im Wagenbau 
der Deutschen Reichsbahn nicht weitergehen. 
In Frankreich, vor allem aber in der von den Kriegen 
verschonten Schweiz war den Wagenkonstruktionen 
mit Mitteleinstieg (zwei Mitteleinstiege ohne End­
einstiege) großes Augenmerk gewidmet worden. In der 
Zeit zwischen den beiden Weltkriegen sind in Frank­
reich Mitteleinstiegwagen gebaut worden, die wir 
heute noch auf den Strecken der Deutschen Reichsbahn 
beobachten können. Nach 1945 haben viele dieser Wa­
gen in Mitteldeutschland eine neue Heimat gefunden. 
Sie sind jetzt geschlossen zu einheitlichen Zügen zu­
sammengestellt und verkehren im Bezirk der Rbd 
Halle. In der Schweiz sind mit modernen Mitteleinstieg­
wagen die beim reisenden Publikum so beliebten 
"Lcichtschnellzüge" aufgekommen, die den Schnellver­
kehr zwischen den eidgenössischen Großstädten auf­
rechterhalten. Für diese Züge sind verschiedene Gat­
tungen von Wagen in einer wirtschaftlich vorteilhaften 
Leichtbauweise konstruiert worden. Die Bilder 2 bis 4 
zeigen drei verschiedene Leichtstahlwagen der Schwei­
zerischen Bundesbahnen. Die formschöne Schnellzuglok. 
Re 4/4 der SBB (Heft 10/53) wird vor allem zur Be­
spannung dieser Leichtschnellzüge herangezogen. Einige 
Lokomotiven dieses Typs sind sogar mit Stirnseiten­
übergängen und seitlichem Durchgang für das reisende 
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Publikum eingerichtet, wenn die Lok beim Zieh­
Schiebe-Betrieb in der Mitte des Zuges läuft und der 
Durchgang durch den ganzen Zug gewahrt bleiben soll. 
Im Jahre 1950 erprobte die Deutsche Bundesbahn 
einige Versuchsfahrzeuge für den Reisezugverkehr. Von 
der Firma Wegmann u. Co. in Kassel waren Wagen 
von 26,4 m Länge und 19 m Drehzapfenabstand gebaut 
worden. Sie besaßen Mittelgang und Mitteleinstieg und 
waren zunächst nur für den Städteschnell- und Nah­
verkehr gedacht. Die Forderungen, die die veränderte 
Struktur im deutschen Eisenbahnwesen und die ver­
änderten betrieblichen und verkehrliehen Verhältnisse 
an diese Neukonstruktionen stellten, hießen: erhöhte 
Reisebequemlichkeit, erhöhte Betriebswirtschaftlich­
keit und eine vereinfachte und billige Fertigung, die 
sich ;weh auf die Unterhaltung der Fahrzeuge auswir­
ken sollte. 

Als man damals wieder damit beginnen konnte, neue 
Wagen zu bauen, war die Technik aber unterdessen so 
weit fortgeschritten, daß die durch den Krieg unter­
brochene organische Entwicklung im deutschen Wagen­
bau nicht fortgeführt werden konnte, sondern dem 
Stand der Technik, vor allem der Schweißtechnik, an-

Bild 1 Wagen der Bauart Heldenau-Aitenberg. Foto: G. I!lner 

Bild 2 Leiclusraltlwagen der SBB mit zwei Mitte/einstiegen. 
Werkfoto 
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gepaßt, eine völlige Neuentwicklung beginnen mußte. 
Aus den 26,4 m langen Versuchsfahrzeugen entstanden 
dann die Leichtstahlwagen, zunächst in den Abarten 
B 4ymg und AB 4ymg, die im Jahre 1951 in Dienst ge­
stellt wurden und die die Ausgangsformen für alle 
anderen gleich langen und gleichartigen Reisezugwagen 
geworden sind. Als Reisezugwagen in Leichtbauweise 
sind bei der Deutschen Bundesbahn unterdessen noch 
folgende Arten in Dienst gestellt worden: 

Eilzugwagen mit Großraumabteilen und Mittelgang 

A 4ymg- 54 
B 4ymgf- 51 
BR 4ymg - 51 
B Pw 4ymgf - 52 

(ohne Mitteleinstieg) 
(mit Mitteleinstieg) Bild 5 
(ohne Mitteleinstieg) Bild 6 
(mit Mitteleinstieg und separatem 
Seitengang am Gepäckraum) 

B Pw 4ymgf - 54 (mit Mitteleinstieg, ohne Seiten­
gang am Gepäckraum) Bild 7 

Pw 4ymg- 54 

Schnellzugwagen mit Einzelabteilen und Seitengang 
(sämtl. ohne Mitteleinstieg) 

A 4üm- 52 
AB 4üm- 52 
B 4üm- 52 
B 4ümg- 54 
AR 4ümg - 54 
AB 4ümg- 54 
B 4ümg - 54 
Be 4ümg(k) - 53 

Be 4ümg- 54 
D Pw 4ümg- 55 

J mit Faltenbalgübergängen 
I (Probewagen) 

} blauer Anstrich 

(blaue TOUROPA-Wagen, Liege­
wagen, z. T. mit Kleinküche ein­
gerichtet) 
(grüner Liegewagen der DB) 
(doppelstöcl<iger Gepäckwagen zut· 
Autoverladung, Probewagen) 

Alle diese Wagen, zu denen noch zwei Postwagentypen 
von 26,4 m und 21,6 m Länge sowie eine Anzahl Spe­
zialfahrzeuge (26,4 m) für die amerikanische Be­
satzungsmacht zu zählen sind, haben nicht nur gleiche 
Hauptabmessungen und damit gleiche äußere Form­
gebung, sondern stimmen auch fast vollkommen in den 
wesentlichen Bauelementen und verwendeten Bau­
stoffen überein. 
Ahnlieh verhält es sich mit den neuaufgearbeiteten 
dreiachsigen und vierachsigen ehemals preußischen 
Abteilpersonenwagen. Durch das sogenannte "3 yg­
Programm" und "4 yg-Programm" der Deutschen Bun­
desbahn ist eine große Anzahl dieser Abteilwagen nach 
modernen Reisebedürfnissen umgebaut worden. Die 
Inneneinrichtung der umgebauten Wagen ähnelt denen 
der Leichtstahlwagen. Außerdem wurden sie mit Ton­
nendach, Mittelgang und Gummiwulstübergängen ver­
sehen und ihre weiteren äußeren Merkmale wie Über-

Bild s Ef!zugwagen mit Mitteleinstleg B 4 ymg{-SI der OB. 

H 

B ild 3 Speisew agen der SBB mit Stromabnehmer. Werktoto 

Dlld 4 Gepl1cklelchtstahlwagen. Werktoto 

setzfenster, .Einstiege usw., die ebenfalls denen der 
Neubauten gleichen, prägen somit einheitlich das Ge­
sicht des neuen Reisezugwagens der Deutschen Bundes­
bahn. Das Bild 8 zeigt ModeJle von Wagen der Gattung 
8 3yg, 
Bevor wir nun noch auf die Merkmale besonders des 
in der Bauzeichnung dargestellten Wagens eingehen 
wollen, um einige Hinweise für die Modellanfertigung 
zu geben, soll ganz allgemein zur Inneneinrichtung der 
Leichtstahlwagen noch etwas gesagt werden. 
Aus der Inneneinrichtung erklärt sich die bisher un­
gewöhnliche Länge dieser Wagen von 26,4 m. Man 
wollte gleichlaufend mit der Entwicklung im gesamten 
europäischen Personenverkehr einen großen Reise­
komfort bieten. Dies erforderte zunächst einmal eine 
günstigere Bemessung der Abteiltiefen und Sitzplatz­
breiten in beiden WagenkJassen. Bei den Wagen mit 
Mittelgang ging man von der 3+ 2-Sitzplatzanordnung 
in der 2. Klasse ab und führte die 2+ 2-Anordnung 
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Bild 1 Eilzugwagen zweiter Klasse mit Gepllckraum und FUilrerstand. 

ein (die Neubeschaffungen der DR sind nach gleichen 
Gesichtspunkten konstruiert; vgl. Lowa - B 4ümp). 
In der 1. Klasse bietet man die noch bequemere und 
weiträumigere 2+ 1-Anordnung. Bei den Wagen mit 
Seitengang und geschlossenen Abteilen sind jetzt in 
der 2. Klasse auf jeder Abteilseite nur noch drei Sitz­
plätze mit Arm- und Kopflehne entgegen der früheren 
viersitzigen Anordnung zu tlnde11. In der 1. Klasse die­
ser Wagen wurde die dreisitzige Anordnung beibehal­
ten. Dennoch bietet ein Leichtstahlwagen der Gattung 
B 4ümg für 72 Reisende Sitzplätze, und, wenn. man die 
Klappsitze im Seitengang noch mit berücksichtigen 
will, so ist noch ein weiteres Angebot von 20 Plätzen 
vorhanden. Man wollte also vom Fassungsvermögen 
eines Wagens, bedingt durch die jetzt tieferen Abteile 
gegenüber den früheren Konstruktionen, nicht unbillig 
abweichen, daher die ungewöhnliche Länge dieser 
Wagen. 
Wer sich nun an den Nachbau des in det· Zeichnung 
dargestellten AB 4ymg heranwagen will, sollte erst 
einmal erwägen, ob die modellmäßige Länge des Fahr­
zeuges den Kurvenradien der Anlage entspricht, auf 
der diese Wagen vet·kehren sollen. Handelt es sich 
nämlich um mehrere Wagen dieser Bauart, vielleicht 
um einen ganzen Zug, so ist nicht nur die Kurven­
läufigkeit des Modells zu prüfen, sondern damit im 
Zusammenhang auch die Möglichkeit des Puffer-an­
Puffer-Fahrens. Die modellgerechte Ausführung des 
Gummiwulstüberganges, vor allem aber der einwand­
freie Eindruck beim Anblick einet· solchen "geschlosse­
nen" Zugeinheit, der hiet· besonders wirkungsvoll ist, 
bedingt nämlich engsten Wagena bstand. Beim Groß­
faht·zeug ist det· Gummiwulstübergang doch durch 
das "Puffer-an-Puffer-Fahren" überhaupt erst möglich 
(Bild 9). Im Modellbetrieb ist eine befriedigende Lö­
sung dieses Problems nur annähernd und unter Be-
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dingungen zu erreichen, die man dann seiner Gesamt­
anlage auferlegen muß (Kurvenradien, Raumfrage). 
Der Verfasser hat aber mit handelsüblichen Kupplun­
gen an den im Bild 8 dargestellten dreiachsigen Mo­
dellen mit Gummiwulstimitationen gute Erfahrungen 
gemacht. Die vierachsigen und weitaus längeren Leicht­
stahlwagen komplizieren dieses Problem aber noch viel 
mehr. Dennoch sind die maßstabgerechten Nachbauten 
dieser Fahrzeuge formschön genug, daß man nicht 
wegen der Kupplungs- und Ubergangsfrage, mit der 
jeder nach seinen Verhältnissen fertig werden muß 
und kann, vom Nachbau absehen sollte. Auch eine 
Verkürzung des Wagens - etwa um ein Abteil in jeder 

Bild 8 Ein Modellbahnzug in der Baugröße Ho, bestehend 
aus Modellen von Wagen der Gattung B 3 yg der DB. 

Foto: G. lllne•· 
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Btld 9 GummiwulStübergang l>el den neuen Leichtstahlwagen 
der DB. Foto: G. Wner 

Wagenhälfte - sollte man um der Modellgerechtigkeit 
willen nicht vornehmen. 

Die Seiten- und Stirnwände des Wagens sind glatt und 
weisen keinerlei Profilierung auf. Die Lüfter in der 
Längsachse des Daches ähneln denen der Lowa-Mittel­
einstiegwagen. Sie sind aber so unerheblich, daß man 
sie getrost entfallen lassen kann. Besonders auffällig 
aber sind die neuen Übersetzfenster. Ähnlich wie beim 
B 4ümp der DR läßt sich der obere Teil der Fenster 
über den fest eingebauten unteren Teil herunterziehen, 
beim Leichtstahlwagen etwas weiter, fast bis zur 
Fenstermitte. Diese neuen Übersetzfenster haben den 
Vorteil, daß der Fensterschacht, wie er bei den bisheri­
gen Wagenbauarten üblich war, entfällt, was vor allem 
im Winter keine Veranlassung zum Anrosten mehr gibt. 
Die Fenster sind in Leichtmetallrahmen gefaßt, die wir 
l.>eim Modellbau am einfachsten mit silbernen Streifen 
andeuten können. Dies gilt auch für den Steg in 
Fenstermitte. 
Weit wirkungsvoller wäre natürlich, wenn wir die 
Fenster wie beim Vorbild einfassen, vor allem aber den 
Steg mit einem aluminiumfarbenen Blechstreifen an­
deuteten. Die Klassenbezeichnung ist beim Vorbild in 
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erhabenen Leichtmetallziffern in Höhe der Fenster­
mitte ohne Untergrund angebracht. Wir müssen uns 
hier wieder mit Beschriftung behelfen. In Deutschland 
werden künftig die Klassen aller Durchgangswagen 
mit diesen Ziffern an den End- bzw. Mitteleinstiegen 
in Fensterhöhe so gekennzeichnet. Der Wagenkasten ist 
mit dem üblichen gt·ünen Anstrich zu versehen. das 
Dach kann silbergrau gehalten werden. Als Schluß­
signale gelten bei Tag und Nacht zwei beiderseits des 
oberen Gummiwulstes kreisförmige, rot abgeblendete 
Lichter. Das Tagesschlußsymbol, wie es die Lowa­
Doppelstockeinheiten und einige andere Fahrzeuge der 
DR zusätzlich zu den elektrischen Schlußlichtern auf­
weisen, entfällt bei den neuen und umgebauten Wagen 
der Deutschen Bundesbahn. 

Alle Leichtstahlwagen laufen auf neukonstruierten 
Drehgestellen der Bauart "Minden - Deutz - 50". Diese 
Drehgestelle haben keine Ähnlichkeit mit den bisher in 
Deutschland verwendeten Arten. Ihre modellmäßige 
Nachbildung sollte aber nicht schwer sein, da die 
Achshalter mit der Achshalterführung wegfallen und 
dafür ein kastenförmiget· Wiegenträger angeordnet ist, 
der sich über je zwei Doppelschraubenfedern auf die 
Wiegentröge stützt. 

Machen wir uns abschließend noch ein paar "eigene" 
Gedanken über die Zugbildung bei der Verwendung 
solcher Wagen auf unseren Anlagen, so gelte folgende 
Überlegung: Es genügen drei Wagen, und wir haben 
eine .,komplette" und vorbildgetreue Einheit, die wir 
als Eil- und Personenzug, ja sogar als Schnellzug auf 
unseren Anlagen verkehren lassen können. Man täusche 
sich aber nicht in der Länge der Wagen! Auf vielen 
Anlagen werden auch in diesem Falle die Bahnsteige 
nicht ausreichen, wenn man glaubt, mit drei Wagen 
endlich einmal einen vorbildgetreuen Zug daran unter­
zubringen. Dabei haben wir den Gepäckwagen noch gar 
nicht berücksichtigt. Aber den können wir verschmer­
zen! In den Zügen dieser Art befindet sich meist ein 
Wagen der Gattung B Pw 4ympf. Äußerlich ist er vom 
ausgesprochenen Reisezugwagen dieser Bauart kaum zu 
unterscheiden (Bild 7). Wünschen wir uns noch einen 
Wagen der Gattung B 4ymgf, der auch in der Zusam­
menstellung mit B 3 ygb-Wagen als Steuerwagen für 
Wendezüge vorbildgerecht verwendet werden kann, 
oder soll es ein Speisewagen der Gattung BR 4ymg 
sein, dann dürfte es uns nicht schwer fallen, aus den 
Maßskizzen die entsprechenden Abmessungen für die 
Modellanfertigung zu übertragen. 

So ließe sich also jetzt mit Recht die Schlußfolgerung 
ziehen, daß die Leichtstahlwagen universell verwend­
bare Fahrzeuge sind, und aus diesem Grunde wollte 
ich dem Modelleisenbahner ihren Nachbau hier emp­
fohlen haben. 

/Jild JO Nochmals efn 
Bild des Eilzugwagens 
zweiter Klasse. 
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I Gleisplan der Anlage "Dreseburg" 

Oie Anlage "Dreseburg" Ist in der Klappschrankkonstrukt!on , 
wie ste Im He(~ 7j 56, s. 207, beschrieben wurde, ausgeführt. 
Erster Ausgangspunkt beim Bau einer Anlage Ist der Gleis­
plan. Jeder hat ja wohl einmal mi~ dem Kreis oder der 
Gernden begonnen. Von diesem Anfang erfolgt nun eine stete 
Welterentwiddung zur Gestaltung eines Glelsplanes, die von 
der PlatzCrage, den finanziellen Mitteln und dem persön­
lichen Geschmack abhängt. 
J eder wird sich die Frage s~llen, was will und was kann 
man auf der Anlage darstellen, und jeder wird nach sei­
nen Gesichtspunkten diese Frage lösen. VIele Modellelsen­
bt.hner sind mit Recht Gegner überladener Anlagen, um dem 
großen v orbild weltgehendst ge rech~ zu werden. Andere 
wiederum möchten mehrere Dinge auf Ihrer Anlage dar­
stellen, sind aber vor allem durch Platzmangel zu größeren 
Zugeständnissen gezwungen. Man enUernt sich damit zwar 
\'om Vorbild, doch durch geschickte Glels!Uhrung kann mei­
nes Erachtens der Modellcharakter der Anlage erhalten 
werden. 
Im Bahnhof Ureseburg beginnt eine Haupt- und eine Neben­
strecke. Hier enden Personen- und GüterzUge, werden neu 
gebllde~ und verlassen wieder den Bahnhof. Durch den star­
ken Verkehr sind Personen- und Güterbahnhof get rennt an­
gelegt. Zum PersonenbahnhoC gehören die Bahnsteiggleise t , 
2, 3 und die Abstellgleise 9 und 1.0. Als Oberholungsglels 
wird das Gleis 4 verwendet. Der GUterbahnhof besteht aus 
Gleis 5, den zu~:bUdungsgle!sen 6, 7, 8 und den dazugehörigen 
Abstellgleisen 11, 12, 13. 
Am Gleis 13 befinde~ sich gleichzeitig der GUterschuppen. Das 
Betriebswerk umraßt 4 Abstellgleise für Dampfloks und 2 rur 
Dieselloks und Triebwagen. um diesen Bahnhof (außer Bahn­
betriebswerk) mit seinen Bahnsteig-, GUter- und Abstell­
gleisen und seinen belden Welchenstraßen darzustellen, be­
nötigt man eine Mlndestllinge von 2.50 m. Dazu kommen noch 
die Ausfahrtskurven, und so erhält man eine Grundplatten­
Ilinge von 3,00 m. Nun galt es, zu dem entwiCkelten Bahnhof 
e!ne möglichst lange Fahrstrecke herauszufinden. Drei inein­
andergreifende Schienenovale bilden die Strecke. Ziel der 
Linie Ist det• Bahnhof Elb!els der ln 12 cm Höhe über der 
Anlagenplatte liegt. Der eine Teil der StreCke, nämlich der 
vom Bahnhof Oreseburg bis Bahnhof Elbfels, Ist als zwei­
gleisige Hauptstrecke ausgeführt, wä hrend die den Kreis 
schließende Strecke eingleisig gebaut wurde. zwei Kehrschiel­
fen sind in das Streckenoval eingebaut. Oie erste befindet 
steh am Bahnhof Elbfe!s und ermöglicht es, daß Züge von 
der Hauptstrecke kommend, den Bahnhof Elbfels passieren 

0 

DER MODELLEISENBAHNER 1 t959 

und Ober die .Kehrsdtlel!e wieder auf die HauptstreCke ge­
leitet werden. Die zweite !Uhrt vom Bahnhot Oreseburg an 
dem Bahnbetriebswerk des Bahnhofs vorbei, das aus Platz­
mangel hier errichtet worden Ist, und zurück zum Bahnhof 
Oreseburg. Diese· Kehrschielfe ersetzt auch die fehlende Dreh­
scheibe Im Bahnbetriebswerk und läßt Wendefahrten der 
Loks und Züge zu. Der engste Kurvenradius beträgt HO mm. 
Auf der beschriebenen Anlage läßt sich ein vielseitiger Be­
trieb a'bw!ckeln. Der Bahnhof oreseburg selbst mit anschlle­
ßendem Bahnbetriebwerk bietet große Rangie rmögllchkelten, 
die durch das Enden und Beginnen von Zügen bedingt sind. 
Zwei Lokomotiven der Baureihen 55 und 80 versehen hier 
Ihren Dienst. Ankommende Züge werden neu gebildet, be­
reit- oder abgestellt. FUr den Personenverkehr sind 3 Diesel­
lokomotiven eingesetzt. Im GUterfernverkehr bewähren sich 
die Lokomotiven der Baureihe 50. Oie NahgUterzUge werden 
von den Tenderlokomotiven der Baureihe 71 und 80 geförden. 
Auch die Streckenführung gewährt einen Interessanten Zug­
verkehr. Ein Olesellrlcbwagen pendelt zwischen Bahnhof 
oreseburg und dem Bahnbetriebswerk, um die Beschä!tlg~en 
d<>rthin zu bringen und wieder abzuholen. Im Bahnhof Drese­
burg steht der Personenzug, der auf der NebenstreCke zum 
BahnhoC Elbfels fährt. Hier wendet die Lok und fährt dann 
mit dem Zug die gleiche Strecke nach Bahnhof Dreseburg zu­
rUck. Der D-Zug, der ebenfalls Im Bahnhof oreseburg ein­
gesetzt \\~rd, gelangt auf der zweigleisigen Hauptstrecke zum 
Bahnhot Elb!els, passiert die Kehrschielfe und kommt aut der 
Hauptstrecke zum Ausgangsbahnhof zurUck. NntUrllch gibt es 
!Ur die ZUge noch wettere Fahrmögllchke!ten, die aus dem 
Gleisplan ersichtlldl stncl. AuCh fUr die GUterzUge ist ein 
vielseitiges Befahren der Strecke gegeben, wobei die langen 
Durchgangsgüterzüge auf der zweigleisigen HauptstreCke zum 
Bahnhof Elb!els geleitet werden, da die Nebenst recke eine 
starke Steigung aufweist. 
FUr die gesamte Anlage wurden ungefähr 55 m Gleis verlegt. 
Dabei sind die Streckengleise selbst angefertigt. Die Bahn­
hofsgletse sind aus Industriematertal zusammengestellt, da 
nur diese Welse Umbauten leichter mögllch sind. Weltgehendst 
sind dllfUr Erzeugnisse der Piko-Produktion verwendet. 
NPch Abschluß des Gleisbaues und sChaltungsteChnischer Ar­
beiten wird der Landschartsaufbau begonnen. Da Teile der 
Strecken als Tunnelstrecken ausgebildet wurden, wird die 
Anlage in eine Gebirgslandschalt verkleidet. Weitere Vor­
haben sind der Ausbau zur halbautomat!schen Blocksicherung 
mit Plko-Glelsb!ldelementen und die ElektrUiz!erung einer 
Tellstrecke der Anlage. JUrgen Ledderboge 

8(. Dreseburg 
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Ing. HANS THOREY Fahrtrichtungsabhängige Gleisschalter 
PeJI~COBhiC BLm JIIO'laTCJIJI, 38BUCSI~IIC OT BanpaBJICHifll 11BII>KCHIIß. 

Wheel 1lange contact for two ways 

Commutateurs de vole dependant du sens de marche 

Übersicht 
In der Modellbahntechnik soll oft ein Zug elektrische 
Impulse auslösen, die je nach dessen Fahrtrichtung 
verschiedene Wirkungen hervorrufen sollen. Schaltungs­
technisch lassen sich diese trennen, indem man die 
Reihenfolge zweier Kontaktgaben benutzt, um eine 
Umschaltung zwischen zwei verschiedenen Wirkstrom­
krelsen zu erreichen. Wesentlich vielseitiger in der 
Anwendung sind Gleisschalter, die vom Zug betätigt 
werden und je nach dessen Fahrtrichtung verschiedene 
Stromkreise unmittelbar schalten. 

Man kann solche fahrtrichtungsabhängigen Gleis­
schalter noch mit Einrichtungen versehen, die sie so­
lange in ihrer durch den Zug bewirkten Schaltstellung 
festhalten, bis dieser Zustand auf elektrischem Wege 
wieder aufgehoben wird, sei es willkürlich oder zwangs­
läufig durch einen weiteren Gleisschalter, also mit Ver­
riegelungen. 

1. Anwendungsmöglichkelt~n 

In seiner einfachsten Form ähnelt der fahrtrichtungs­
abhängige Gleisschalter einem Kellogschalter, der in 
seiner Mittelstellung die Kontakte offen läßt und je 
nach der Richtung, in die er durch den darüberfahren­
den Zug umgelegt wird, einen Stromkreis schließt, be­
ziehungsweise ohne Wirkung bleibt. Er kann no<·h 
durch Verriegelungen erweitert werden, die auf elek­
trischem Wege derart gelöst werden können, daß der 
Schalter in der neuen Stellung so lange verharrt und 
den Stromkreis geschlossen hält, bis er durch einen 
Stromstoß auf die Verriegelung wieder in die Ruhe­
lage zurückgebracht wird. Dieses kann sowohl nach 
E-iner Seite hin allein erfolgen, als auch nach beiden 
Seiten. In dieser Form hat er die vielseitigste Verwen­
dungsmöglichkeit, wie die folgenden Anwendungsbei­
spiele zeigen werden. 

Es ist möglich, mit Hilfe des fahrtrichtungsabh~mgigcn 
Gleisschalters irgendwelche Zubehörteile einer Modell­
bahn in Abhängigkeit von der Fahrtrichtung des Zuges 
zu betätigen. Man kann beispielsweise ein Läutewerk 
so beeinflussen, daß es bei der einen Fahrtrichtung 
zwei Schläge, bei der anderen drei Sch!age ertönen 
läßt. 
Signale, die die Fahrspannung beeinflussen, sind schon 
lange bekannt. Es wurde jedoch stets als Nachteil emp­
funden, daß hierdurch auch Züge beeinflußt werden. 
die in umgekehrtet· Richtung an dem Signal vol·bei­
fahren sollen und für die das betreffende Signal dann 
keine Gültigkeit hat. Diesen Mangel kann ein fahrt­
richtungsabhängiger Gleisschalter beheben. 
Bei geneigten Strecken läßt sich der Fahrstrom m1t 
Hilfe des genannten Schalters selbsttätig regeln je 
nachdem, ob die Fahrt aufwärts oder abwärts erfolgt. 
Auch bei kurvenreichen Strecken kann die Verwendung 
solcher Schalter Vorteile bringen. Sogar Streckenüber­
wachungsanlagen, durch die die Fahrtrichtung der Züge 
auf einem Sichtfeld angezeigt wird. lassen sich damit 
zusammenstellen. 

2. Läutewerke 
In Bild 1 wird als Beispiel eine Läutewerkanlage ge­
zeigt, bei der mehrere fahrtrichtungsabhängige Gleis-
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schalter verwendet werden. Die Gleisschalter At, A2, Aa 
werden von einem vorbeifahrenden Fahrzeug nachein­
ander betätigt und wirken mit ihren Hebelenden a 1, 
a2, aa auf die Glocke B ein, die ihren Betriebsstrom 
über die Klemmen C und D erhält. Ein von rechts kom­
mendes Fahrzeug wird dabei die Hebelenden a3, a2 
nacheinander mit den Kontakten ea, C2 kurz in Berüh­
rung bringen und dadurch einen Stromstoß einschalten, 
während ein von links kommendes Fahrzeug durch 
kurzes Berühren der Hebelenden a1, a2, aa mit den 
Kontakten f1, f2, fa je einen Stromstoß hervorruft. Je 
nach der Fahrtrichtung wird daher die Glocke B zwei­
bzw. dreimal anschlagen. 

Bei der Schaltung nach Bild 2 sind zwei Glocken Bt 
und B2 vorgesehen, die räumlich voneinander getrennt 
sein können. Bei der Fahrt von links nach rechts spr icht 
die Glocke B1 durch kurzes Schließen det· Kontakte at 
mit ft und a2 mit f2 über die Leitung dt zweimal nach­
einander an. Die Glocke B2 wird durch kurzes Schlie­
ßen der Kontakte aa mit fs und a4 mit f4 über die Lei­
tung d2 ebenfalls zweimal nacheinander ansprechen, 
während bei umgekehrter Fahrtrichtung, also von 
rechts nach links, die Glocke B2 durch Schließen des 
Kontaktes a.. mit e. über die Leitung d2 einmal, und 
durch Schließen der Kontakte a3 mit e3, a2 mit e2 und 
a1 mit e1 über die Leitung d1 die Glocke B1 dreimal 
kurz ansprechen wird. 

Die Anordnung kann auch nach Bild 3 so getroffen 
werden, daß zwei Glocken unterschiedlicher Tonhöhe 
in der gezeigten Art mit den fahrtrichtungsabhängigen 
Gleisschaltern verbunden sind. In diesem Falle wird 
bei der Fahrt von links nach rechts beispielsweise das 
Signal .,bim-bim-bam" gegeben, indem die Kontakte a1 
mit f11 a2 mit r2 geschlossen werden und über die Lei­
tung d1 die Glocke B1 zweimal und durch Schließen der 

Bild 1 1../iutewerkanlage mlt unterschiedlicher Anzahl vo•t 
Clockenschl/lgen Je nach Fahrtrichtung. 

Bild 2 l..itutewerkanlage mit Meldung •tach zwei rlium!lcl• 
qetrennten Lllutewerken. 
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Kontakte a3 mit f3 über die Leitung d2 einmal kurz 
ertönen Jassen. Bei der Fahrt von rechts nafu links 
ertönt das Signal "bim-bam-bim-bam", da zunächst die 
Kontakte a 4 mit e4 geschlossen werden und die 
Glocke B1 über die Leitung d1 erregt wird, worauf der 
Kontakt a3 mit dem Kontakt e3 geschlossen und die 
Glocke B2 über die Leitung d2 anspricht. Im weiteren 
Verlauf werden die Kontakte a2 mit e2 verbunden, so 
daß über die Leitung d1 die Glocke B1 ertönt. Beim 
Weiterfahren des Zuges in derselben Richtung werden 

Bild 3 Litutewerkanlage mit DoppeL­
gLocke und unterschiedLichen Läutesigna­
len ;e nach Fahr trichtung. 

Bild 4 Läutewerkanlage mit durch ver­
r i egelbaren Gleisschaltern gesteuerten 
Glockensignalen auf eine Doppe/glocke. 

B ild 5 Durch Gleisschalter gesteuerter 
Fahrstrom bei einem Signa! mit Zug­
l>ee lnf !ussung. 

Bild 6 Sy m metrische Fahrstrombeein­
f lussung bei einem durch Signale ge­
deckten Gefallrenpunkt. 

5 6 

die Kontakte a" e1 geschlossen, und die Glod<e B2 wird 
übet· die Leitung d2 zum Ertönen gebracht. Die beiden 
Glod<en B1 und B2 werden für diesen Zweck vorteil­
haft zu einer Doppelglocke vereinigt. 

Durch Hinzunahme von fahrt richtungsabhängigen 
Gleisschaltern mit elektrischen Verriegelungen kann 
nach Bild 4 eine Läutewerkanlage gebildet werden, 
durch die an beliebiger Stelle an einer Modellbahn­
anJage angezeigt werden kann, aus welcher Richtung 
ein Fahrzeug kommt. Ein auf Gleis G1 ankommendes 
Fahrzeug betätigt den einrastenden Gleisschalter A5, 

während ein auf Gleis G2 ankommendes Fahrzeug auf 
den Gleisschalter As einwirkt. 

Angenommen, es kommt ein Zug aus der Richtung G1, 

dann wird der Gleisschalter A5 eingerastet. Hierdurch 
wird eine leitende Verbindung zwischen dem Kon­
takt f3 des Gleisschalters A3 und der Leitung d2 her­
gestellt. Kommt jetzt der Zug auf der Weiterfahrt zum 
Gleisschalter At. so bewirkt er einen Stromstoß über 
die Kontakte a1, f, an die Leitung d2, der die Glocke B2 

betätigt ("bam"). Dasselbe erfolgt beim Gleisschalter A, 
durch die Kontaktgabe zwischen a2 und f2 , so daß di~ 
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Leitung d2 wieder einen Stromstoß zur Glocke B2 leitet 
("bam"). Beim Eneichen des Gleisschalters A3 tritt Kon­
taktgabe ein zwischen a3 und f3, so daß ein Stromstoß 
über die Leitung g zum eingerasteten Gleisschalter As 
fließt, der ihn in diesem Zustand an die Leitung d 2 

weitergibt, die mit der Glocke B2 in Verbindung steht, 
diese also zum dritten Mal zum Ertönen bringt ("bam"). 
Dann wird der Gleisschalter A4 betätigt, der mi ttels 
seiner Kontakte a4 und f4 einen Stromstoß durch die 
Leitung h schickt, die mit den Spulen der Gleisschal­
ter As und ~ verbunden ist. Die zweiten Pole der 
Spulen H, und H2 stehen über die Leitung d1 mit dem 
Pol D einer Stromquelle in Verbindung. Durch d iesen 
Stromschluß rastet der Gleisschalter A 5 aus, und die 
Läutewerkanlage für die Glocke ist für die nächste 
Zugfahrt wieder betriebsbereit. 

Kommt ein Zug aus der Richtung G2, so rastet er zu­
nächst den Gleisschalter As ein. Wie vorher beschrie­
ben, wirken die Gleisschalter A1 und A2 auf die 
Glocke B2 ein ("bam-bam"). Bei der Vorbeifahrt an 

-

Gleisschalter A3 wird der Stromstoß über die Leitung g 
von dem eingerasteten Gleisschalter A6 auf die Lei­
tung d, gelenkt, die die Glocke B1 zum Ertönen bringt 
("bim"). Der Gleisschalter A4 bringt den Gleisschalter A6 
in entsprechender Weise zum Ausrasten. 

Kommt ein Zug aus der Richtung G3, so wit·d er zu­
erst den Gleisscha lte1· A4 betätigen, der die Kontakte 
a. und e4 schließt, wodurch ein Stromstoß über d1 zur 
Glocke B1 fließt (,.bim"). Die Gleisschalter A3, A2 und 
A1 bewirken je einen Stromstoß über d1 an B1 (.,bim­
bim-bim"). Bei der weiteren Fahrt ist es belanglos, ob 
der Gleisschalter A3 oder A 6 überfahren wird, da hier­
durch keine Kontaktgabe weiter erfolgt. 
Bei der Fahrt von G3 nach G1 oder nach G2 wird dann 
zum Beispiel das Signal .,bim-bim-bim-bim" ertönen, 
von G, nach G3 das Signal .,bam-bam-bam" und von 
G~ nach G3 das Signal .,bam-bam-bim". 

3. Signalanlagen 

Die fahrtrichtungsabhängigen Gleisschalter können 
auch vielen anderen Zwecken dienen, wie an den wei­
teren Abbildungen erläutert wird. So zeigt das Bild 5 
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Bild 8 Fahrstrom-Drosselung bet Langsamjahrstrecken tn 
Abhlingigkelt von der Fahrtrichtung. 

eine Signalanlage mit Zugbeeinflussung, die durch die 
fahrtrichtungsabhängigen Gleisschalter A7 und A8 er­
gänzt wurde. Ein von rechts kommendes Fahrzeug 
schaltet mittels des Gleisschalters A7 den Fahrstrom 
auf den vor dem Signal S gelegenen Gleisabschnitt G,. 
Dieser Zustand wird nach dessen Verlassen durch den 
Gleisschalter A8 wieder aufgehoben, indem der Gleis­
schalter A8 einen Stromstoß über Kontakt e, Leitung c 
zur Spule H schickt, wodurch der Gleisschalter A7 wie­
der ausrastet. Bei det· Fahrt von links nach rechts 
wird der Gleisabschnitt G. in bekannter Weise in Ab­
hängigkeit von der Stellung des Signals S mit Strom 
versorgt. 

Bei der Benutzung von Gleisschaltern mit elektrischen 
Verriegelungen kann nach Bild 6 ein Gefahrenpunkt 
durch Signale gedeckt werden, die in entsprechender 
Weise (wie bei Bild 5 beschrieben) wirken. Die Gleis­
schalter A9 und Ato stellen je eine Vereinigung der bei­
den Gleisschalter A1 und A8 nach Bild 5 dar, die sym­
metrisch zu dem durch Sigale S1 und 5:! gesicherten 
Gefahrenpunkt angeordnet sind und die Gleisabschnitte 
G., und Gso je nach der Fahrtrichtung unter Faht·­
strom setzen. 

4. Fahrstromregelung 
Nach Bild 7 wird einer geneigten Strecke G durch einen 
Gleisschalter Au bei der Aufwärtsfahrt mehr Fahr­
strom zugeführt als bei der Fahrt abwärts, bei der die 
Rastung des Gleisschalters A11 durch einen von dem 
Gleisschalter A,2 veranlaßten Stromstoß gelöst wird, 
und der Motor des Fahrzeuges einen durch den Wider~ 
stand W gedrosselten Strom erhält. 

In Bild 8 wird gezeigt, wie an einer Kurvenstrecke K 
anschließende, mit gedrosseltem Strom versorgte Strek­
kenabschnitte K1 und K2 mit Hilfe von Gleisschaltern 
mit elektrischen Verriegelungen dann mit vollem 
Strom versorgt werden, wenn sie anschließend an die 
Kurve befahren werden. Die Versorgung mit vollem 
Strom wird nach dem Verlassen dieser Gleisabschnitte 

l4 

Bild 7 Fensterregelung durch Gleisschal­
ter bel e ine r geneigten Strecke. 

Bild 9 StreckentLberwachungsanlage mtt Fahrt­
r icht ungsanzeige mtt Hilfe v on Gleisschaltern. 

durch den Gleisschalter A wieder aufgehoben. Die 
Gleisabschnitte liegen über die Widerstände W1 und 
W2 an der Fahrspannung. 

5. Gleisüberwachung 
Die in Bild 9 gezeigte Streckenüberwachungsanlage 
wird mittels fahrtrichtungsabhängiger Gleisschalter ge­
bildet, die mit je zwei elektrischen Verriegelungen 
ausgerüstet sind. Ein von links kommendes Fahrzeug 
betätigt nacheinander die Gleisschalter U1, U2, U3 und 
U4• Die Betätigung des Gleisschalters U1 ist in diesem 
Falle ohne Wirkung. Der Gleisschalter U2 rastet ein 
und legt das Schauzeichen V2 an Spannung. Bei der 
wei teren Fahrt wird U3 betätigt und dadurch ein 
Stromstoß über den Kontakt U3 und über die Leitung m 
durch die Spule X 2 geschickt, der den Gleisschalter U2 
wieder ausrasten läßt. Hierdurch wird das Schau­
zeichen V2 wieder stromlos. Gleichzeitig rastet der 
Gleisschalter U3 ein und gibt dadut'ch Spannung auf 
das Schauzeichen V3• 

Kommt ein Fahrzeug von 1·echts, so tt·itt der entspre­
chende Vorgang mit den Schauzeid1en Y5, Y4, Y3 und 
Y2 ein. Der letzte Gleisschalter U1 bewirkt die Ent­
rastung des Gleisschalters U2 • Die Schauzeichen lassen 
also nicht nur erkennen, zwischen welchen Gleisschal­
tern bzw. auf welchen Streckenabschnitten sich das 
Fahrzeug zur Zeit befindet, sondern auch, in welcher 
Richtung sich dieses bewegt. Für größere, vielgleisige 
Anlagen kann es unter Umständen wichtig sein, dies 
sofort erkennen zu können. 

6. Zusammenfassung 
Die vorstehend beschriebenen Beispiele sollten ledig­
lich das Prinzip erläutern, nach dem sich fahrtrich­
tungsabhängige Gleisschalter verwenden lassen. Die 
Ausführungen zeigen, daß es sich um einen sehr viel­
seitig verwendbaren Baustein von elektromechanisch 
besonders einfachem Aufbau für die verschieden­
artigsten Automatiken bei Modellbahnanlagen handelt. 
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miST DU IM BILDE? 
Aufgabe 54 

Welche Bedeutung hat das an dem Signal angebrachte 
Holzkreuz auf unserem obigen Bild? 
Foto: H. Dreyer. 

Reichsbahnkalender 1959 

Der bei den Eisenbahnern bekannte Deutsche 
Reichsbahnkalender ist mit einem Jahr Unter­
brechung wieder erschienen. Es scheint so, als wäre 
für ihn nun die endgültige Lösung gefunden wor­
den. Er ist als Halbmonatskalender im Format 
20 X29 cm ausgeführt und durch eine Plastklammer­
heftung zusammengehalten. Die einzelnen Blätter 
schmücken 12 Farbfotos, 12 Schwarz-Weiß-Bilder. 
Das Kunstdruck-Deckblatt ist ebenfalls mit einem 
farbigen Bild versehen. Trotz der guten Auf­
machung beträgt der Preis nur 2,50 DM. Die grafische 
Aufteilung der einzelnen Blätter kann als gelungen 
betrachtet werden, zumal die Gedenk- und Feier­
tage nicht wie üblich im Kalendarium erscheinen, 
sondern für sich als ein Schriftblock gesetzt sind. 
Dadurch wird die Übersichtlichkeit verbessert. 
Neben den wichtigsten eisenbahnseitigen Ereig­
nissen sind auch viele gesellschaftliche Daten an­
gegeben. Die gezeigten Bilder gefallen alle durch 
Klarheit und Schärfe, besonders aber die farbigen 
sind eine wahre Augenweide. Schade ist nu1·, daß 
die ureigensten Motive der Eisenbahn etwas zu kurz 
gekommen sind. Trotz dieses kleinen Mangels wird 
der Kalender jeden Eisenbahner und natürlich auch 
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Lösung der Aufgabe 53 aus Heft 12/58 

Auf dem Bild war ein Stellwerkswärter zu sehen, der 
mit einer runden rot-weißen Winkscheibe aus dem 
Stellwerksfenster heraus sich mit dem Rangierpersonal 
verständigt. In unserem Falle muß er ein Rangier­
signal erteilt haben, d. h. daß der Stellwerkswärter als 
Rangierleiter fungierte. Dieses geschieht nur bei sol­
chen Rangierfahrten, die ohne begleitenden Rangier­
Eeiter fahren, wie z. B. einzeln fahrende Lokomotiven. 
In diesen Fällen hat der zuständige Stellwerkswärter 
in seinem Bereich die Geschäfte des Rangierleiters zu 
übernehmen und muß auch infolgedessen volle Ran­
giersignale erteilen. 

Handelt es sich aber um die Verständigung zwischen 
dem Wärter und einer durch einen Rangierleiter be­
gleiteten Rangierabteilung, so darf der Wärter ledig­
Iich seine Zustimmung zur Ausführung der beabsich­
tigten Rangierfahrt erteilen. Dieses geschieht durch 
Hochhalten eines Armes, bei Dunkelheit einer weiß­
leuchtenden Laterne. Die Rangiersignale an den Loko­
motivführer hat in diesem Falle lediglich der verant­
wortliche Rangierleiter zu geben. Nach dem ab 1. April 
1959 gültigen neuen Signalbuch der Deutschen Reichs­
bahn ist der Stellwerkswärter verpflichtet, zum Geben 
der sichtbaren Zeichen der Signale Ra 1, Ra 2 und Ra 5 
(Wegfahren, Herkommen und Halt) bei Tage die rot­
weiße Winkscheibe zu verwenden, während nach dem 
alten Signalbuch das Benutzen dieser Winkscheibe 
lediglich auf jeweilige Anordnung des vorgesetzten 
Reichsbahnamtes örtlich festgelegt werden konnte. 
Diese Rangiersignale braucht er ebenfalls nach diesem 
neuen Signalbuch nur noch sichtbar zu geben, während 
er nach dem alten Signalbuch zu einem hör- und sicht­
baren Signalgeben verpflichtet war. 

Wir werden unsere Leser laufend nach und nach mit 
den Bestimmungen des ab 1. April 1959 in Kraft 
tretenden Signalbuches vertraut machen. 

jeden Modelleisenbahner erfreuen. Auf der Rück­
seite eines jeden Blattes ist ein ausführlicher Text 
gedruckt worden, der das gezeigte Bild erläutert 
und die verschiedensten Zusammenhänge klärt. 

K. G. 

Erweiterung des Piko-Netzanschluf}gerätes 

In diesem Aufsalz (Z. "Der Modelleisenbahner" 7/ 1958. 
H. 8, S. 229) wurde der Anschluß eines zweiten Strom­
kreises mit eigenem Stufenschalter beschrieben. Daß 
dann keine gemeinsame Masse-Schiene verwendet wer­
den kann, hatten wir schon angemerkt. Außerdem wies 
der aufmerksame Leser Heinz Klingler darauf hin, daß 
unter Umständen ein Wicklungsschluß entsteht. Ein 
solcher Fall liegt vor, wenn die beiden Stufenschalter­
Schleifkontakte so zwischen drei Kontakten stehen, 
daß sie einen Teil der Sekundärwicklung kurzschließen. 
D. h., der Vorteil des Piko-Transformators, daß durch 
die parallelen Sekundärwicklungen kein Wicklungs­
schluß bei Zwischenstellung des Fahrreglers entstehen 
kann, ist dann nicht mehr vorhanden (s. Z. "Der 
Modelleisenbahner" 2/1953, H. 10, S. 277, Bild 9). 
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KURT ZIMMERMANN, Erfurt Lückenloses Gleis auf Betonschwellen 
BeccTLJKOB&Ie pen&cLJ na 6eTORHbiX mnanax. 

Uninterrupted track on relntorced concrete sleeper 

Vois sans joints sur traverses en beton 

Solange es Eisenbahnen gibt, werden die Schienenstöße 
durch Laschen miteinander verbunden. In diesem 
Laschenstoß ist das Kernproblem des Oberbaues zu 
sehen, weil er als Ausgangspunkt der meisten Schäden 
im Gleis zu betrachten ist. Trotz einer unübersehbaren 
Zahl von Verbesserungsvorschl_ägen hat sich an dem 
Prinzip des einfachen Laschenstumpfstoßes in mehr als 
120 Jahren nichts geändert. Der Schienenstoß ist nicht 
nur einer ununterbrochenen Wechselbeanspruchung 
ausgesetzt, sondern die Beanspruchung erfolgt auch in 
der besonders ungünstigen Form des Schlages durch die 
Räder der Fahrzeuge. Sehr nachteilig wirkt sich hierbei 
der große Massenunterschied zwischen der Schiene und 
den Laschen einerseits und den Fahrzeugen, nament­
lich den Lokomotiven andererseits aus. Außerdem 
kommt noch als erschwerend für die Widerstandsfähig­
keit des Laschenstoßes hinzu,. daß man bis vor etwa 
3!\ Jahren glaubte, an der Ausdehnungsnotwendigkeit 
der Schiene und der Auszugsfähigkeit des Schienen­
stoßes, d. h. der Bewegungsmöglichkeit der Schienen­
.enden innerhalb der fest angezogenen Laschen, fest­
halten zu müssen. 

Solange noch geringe Achslasten und mäßige Geschwin­
digkeiten vorherrschten, konnte man diese Mängel des 
Laschenstoßes in Kauf nehmen, obwohl er eine ständige 
und kostspielige Unterhaltung erforderte. Aber mit zu­
nehmenden Achsdrücken und mit der Erhöhung der 
Fahrgeschwindigkeit wurde die Verminderung der 
Laschenstöße oder gar ihre gänzliche Beseitigung immer 
dringlicher. 

Deshalb wurde im Jahre 1928 angeordnet, daß in den 
dem internationalen und FD-Zugverkehr dienenden 
Strecken Schienen der Form S 49 mit einer Regellänge 
von 30 m zu verlegen und die bis dahin bereits ver­
legten Schienen S 49 von 15 m Länge auf 30 m Länge 
zu verschweißen seien. Diese Maßnahme, die Regel­
schienenlänge plötzlich um das doppelte zu erhöhen, 
bedeutete einen wesentlichen Schritt nach vorn auf dem 
Gebiete des Langschienenoberbaues und erregte bei 
allen Eisenbahnverwaltungen Aufsehen. Denn es hatte 
fast ein Jahrhundert gedauert, bis man von den 4,71 m 
langen Schienen der Nürnberg- Fürther-Eisenbahn zu 
der bis 1928 üblichen Regellänge von 15 m gekommen 
war. Außer den 30 m langen Schienen wurden in 
einigen Bezirken auch mehret·e Kilometer Gleis mit 
60 m langen gewalzten Schienen verlegt. Aber schon 
im Jahre 1925 hatte man versuchsweise 120 m lange 
Schienen auf freier Strecke eingebaut, an denen jahre­
lange Beobachtungen und Messungen durchgeführt 
wurden. Die Ergebnisse dieser Versuche waren die 
Grundlagen für die weiteren Schritte auf dem Wege 
zum lückenlosen Gleis. 

Ein gleichmäßig ruhiger Lauf der Fahrzeuge und eine 
ruhige Lage des Gleises sowie eine lange Lebensdauer 
des Oberbaues werden nur durch das vollkommen stoß­
lose Gleis mit durchweg gleichmäßiger Schwellen­
teilung und gleichartiger Schwellenform verbürgt 
(Bild 1). Da die Walzlängen bei 60 m ihre Grenze 
finden, war das Endziel ··des lückenlosen Gleises nur 
durch Verschweißen der Schienen zu erreichen. 

Wenn vom Langschienenoberbau oder gar vom lücken­
losen Gleis gesprochen wird, dann entsteht die Frage, 
wie sich lange Schienen im Betriebe bei Temperatur-
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schwankungen verhalten und ob man mit Stoßlücken, 
die nicht über das übliche Maß hinausgehen oder gar 
ganz ohne Stoßlücken auskommen kann. Wir wissen, 
daß Stahlschienen · unter dem Einfluß wechselnder 
Temperaturen ihre Länge verändern, und dieses Natur­
gesetz darf nicht außer acht gelassen werden. Die Frage 
ist wie folgt zu beantworten: Wenn eine Schiene sich 
bei Temperaturanstieg ausdehnen oder bei Temperatur­
abfall verkürzen will - in beiden Fällen gegenüber 
der Verlegetemperatur -, so muß sie die Widerstände 
überwinden, die sie durch die Laschen und die Be­
festigungsmittel auf den Schwellen findet. Diese Wider­
stände heißen Durchschubwiderstände. Die im Gleise 
eingebaute Schiene ist also nicht frei, sondern nur be­
schränkt beweglich. Jede Schiene, auch eine unbe­
schränkt lange lückenlose Schiene hat zwei End­
abschnitte. Unmittelbar am Ende muß die Schiene, 
wenn sie ihre Länge verändern will, den Widerstand, 
den die Laschenreibung bietet und außerdem, den der 
Schwellenreibung durch die Befestigungsmittel auf der 
ersten, danach auf der zweiten, dritten usw. Schwelle 
überwinden. Von Schwelle zu .Schwelle wird also der 
Durchschubwiderstand größer, bis er schließlich so groß 
wird, daß die in der Schiene durch die Temperaturver­
änderung hervorgerufene Schubkraft n icht mehr aus­
reicht, um sie noch über weitere Schwellen hinweg zu 
schieben. Steigt aber die Temperatur weiter an, so 
wächst auch die Schubkraft - bei Temperaturanstieg 
ist es die Druckkraft, bei Temperaturabfall die Zug­
kraft - bis die Schiene eine solche Verlängerung er-

Bild I Lückenloses Gleis auf Betonschwel!en. Foto: G. Illner 
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fahren hat. daß die Stoßlücken geschlossen sind. Ein 
weiterer Temperaturanstieg kann sich von diesem 
Augenblick an nicht mehr in eine Längenänderung der 
Schiene, sondern nur noch in Spannung umsetzen und 
zwar in Druckspannung bei steigender und in Zug­
spannung bei fallender Temperatur. Eine unbeschränkt 
lange Schiene hat demnach zwei sich bewegende oder 
,.<llmende" Endabschnitte und einen bei jeder Tempera­
tur stets unbeweglich bleibenden Mittelabschnitt In 
diesem Mittelabschnitt erreichen die Spannungen ihre 
Höchstwerte. 
Betrachtet man nun eine lange Schiene (Bild 2) von 
der Länge L hinsichtlich ihrer Ausdehnung, ihres Rei­
bungswiderstandes und ihrer Spannungen, so entsteht 
folgendes Bild: Die einer Temperaturänderung ausge-

1. 

Bezeichnet so die Größe aller Reibungswiderstände 
(Laschen- und Schwellenreibung) für die Längeneinheit 
der Schiene. so ist für die Länge des Endabschnittes a 

F · E · c• · t = a · w. 

Die Längenänderung der Schiene ist an den Endpunk­
ten A und A1 am größten und nimmt nach der Schie­
n~nmitte zu entsprechend der Vergrößerung des Rei­
bungswiderstandes von Schwelle zu Schwelle ab, bis 
sie an den Punkten B und B1 gleich Null wird. Zwi­
schen B und B1 kann keine Längenänderung mehr 
stattfinden, weil die Druck- und Zugkräfte innerhalb 
dieser Strecke b geringer sind als die Reibungswider­
stände aus Laschen- und Schwellenreibung oder weil 
die Stoßlücken bereits geschlossen sind. Umgekehrt ist 
die Spannung in den Punkten A und A1 gleich Null. 
nimmt aber mit der Vergrößerung des Reibungswider­
standes nach der Schienenmitte hin zu. bis sie in den 
Punkten B und B1 für die Flächeneinheit der Schiene 
ihren Höchstwert erreicht und innerhalb des Ab-

t~=~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~::l schnittes b unverändert bleibt. 

Bild Z Spannungs- und Dehnungsbild einer nur mit Schwellen­
reibung verlegten Langschfene, an den enden frei und be­
weglich. 

setzte Schiene verändert ihre Länge, so daß diese Tem­
peraturausdehnung• 

At= L. GI. t 

ist, worin t die Temperaturänderung und a die dem 
Schienenstahl eigene Temperaturdehnungszahl je Län­
geneinheit in °C = 0,0000115 ist. 
Ebenso wie eine Temperaturänderung die Länge der 
Schiene beeinflußt. kann sie auch durch die Wirkung 
axialer Kräfte (Zug- oder DruckkraCt) geändert wer­
den. und zwar ist nach dem Elastizitätsgesetz die 
Spannungsdehnung 

. L. ~ 1., = -E-

worin o die Spannung je Flächeneinheit (kg cm2) und 
.1:: die Elastizitätszahl des Schienenstahls ist. 
Wenn eine Temperaturänderung t und eine Spannungs­
änderung o in einer Schiene gleich große Dehnungen 
hervorrufen sollen, so müßte )., = ).~ 

also L 

oder 

L . ' 
. "'·t= E 

sein. Für Schienenstahl ist E = 2 100 000 kg cmz. also 
E · a = 24 kg cm2 je ~c, demnach o = 24 · t und 

a = 24 Das bedeutet, daß in einer Schiene innerhalb 

des bewegungslose.n Mittelteiles jedem Celsiusgrad 
TE>mperaturänderung das Eintreten einer Spannungs­
ändet·ung \·on 24 kg 'cm~ entspricht, und zwar ohne 
Rücksicht auf Querschnittsfläche und Länge der 
Schiene. oder kürzer gesagt, die Ausgleichsspannung 
für 1 cc beträgt 24 kg cm2• 

Die· auf die Querschnittsfläche F der Schiene einwir­
kende Kraft P. die eine Verlängerung oder Verkürzung 
anstrebt. beträgt 

• Es ls~ Ubl!Ch, einige Begrille mit grieChisChen Buchstaben tu 
bezeiChnen, z. B : Die Dehnung mit .! - Lambda, die d em 
Stnhl eigene Dehnungszahl mit a - Atphn. und dte Spannung 
11uf dlt> Flächeneinheit mit " - Sll!mo. 
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Bild 3 Plangeml1Pe Lage~u11g der Betortscllwelfe. 

Ulld 4 Trapeztann der Schwelle :wecks Vergrößerurtg der 
Stfrnflilchen. 

Man kann die Kräfte und Spannungen und die Länge 
der beschränkt beweglichen Endabschnitte berechnen. 
denn diese Werte hängen von den höchstmöglichen 
Tcmperaturschwankungen. vom Schienenquerschnitt 
und von den Durchschubwiderständen, also von der 
j~weiligen Oberbauform ab. Da die Temperaturen der 
Schiene - nicht der Luft - in Mitteleuropa niemals 
höher als + 60° C und niemals tiefer als - 30° C lie­
gen. so sind die auftretenden Längenänderungen und 
die möglichen Spannungen nach oben und unten be­
grenzt. Je nachdem, bei welche•· Verlegetemperatur die 
Schienen befestigt werden, können die Spannungen und 
Kräfte nach oben und unten verteilt werden. Wird 
z. B. eine Schiene S 49 bei + 15° C verlegt und be­
festigt und steigt ihre Temperatur bis auf -1- 60° C an. 
so tritt eine Druckkraft P = E · a · F · T = 2 100 00 · 
0,000015 · 62,4 · 45 = - 70 t auf, in beiden Schienen 
des Gleises also 140 t. 
Es ist einleuchtend, daß diese in den Schienen ent­
stehenden erheblichen Kräfte nur von einem Oberbau 
aufgenommen werden können. bei dem Schienen und 
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Schwellen kraftschlüssig miteinander verspannt sind, 
so daß keine Verdrehungen zwischen diesen beiden 
Hauptelementen des Gleises stattfinden können. Ein 
solcher Oberbau wird als "rahmensteif" bezeichnet, 
weil das ganze Gleis wie ein Rahmen, ähnlich einem 
Brückenträger, gegen seitliches Ausknicken wirkt. 

Bei der Behandlung der Frage der Gleisverwerfung 
müssen wir den ganzen Oberbau und nicht nur das 
Gleis betrachten, denn noch wichtiger als die Rahmen­
steifigkeit des Gleises ist seine gute Einbettung. Rah­
mensteifigkeit allein schließt eine Gleisverwerfung 
nicht aus. Sie verhütet nur eine Verdrehung zwischen 
Schiene und Schwelle, die als Anfangsfehler eine 
Gleisverwerfung einleiten kann. Erst die gute Ein­
schotterung eines rahmensteifen Gleises in einem aus­
reichenden Bettungsquerschnitt verbürgt die Ver­
werfungssicherheit. Deshalb wenden wir uns jetzt den 
Gleisschwellen zu. 

Für die Beurteilung der Verwerfungssicherheit des 
lückenlosen Gleises ist die Art des Stoffes der Gleis­
schwellen maßgebend. Es sind lückenlose Gleise mit 
Holz-, Stahl- und Stahlbetonschwellen verlegt worden. 
Der Verdrehungswiderstand einer Oberbaubefestigung 
ist u. a. von der Schwellenart abhängig. Z. B. ergeben 
Hartholzschwellen einen höheren Verdrehungswider­
stand als Weichholzschwellen. Auch die Spannkraft der 
Befestigungsmittel {Schrauben mit Federungen oder 
Federnägel) und die Breite der Anlageflächen am 
Schienenfuß {Unterlagplatte) sind wichtige Umstände. 
Beim Oberbau K 49 auf Holz-, Stahl- oder Stahlbeton­
schwellen sind diese Voraussetzungen erfüllt. Die Be­
währung des Federnageloberbaues bleibt abzuwarten, 
da seine Liegedauer noch zu kurz für ein endgültiges 
Urteil ist. 

Wesentlich für die Beurteilung der Verwerfungssicher­
heit eines Gleises ist der Widerstand, den es quer zu 
seiner Längsachse in der Bettung findet, d. h. also der 
Widerstand, den die Bettung einer Verschiebung der 
Schwellen in Richtung ihrer Längsachse entgegen­
zusetzen vermag. Den größten Widerstand bieten die 
Stahlschwellen, da sie die Bettung trogartig umschlie­
ßen und außerdem mit ihren Krallen tief in sie hin­
eingreifen. Obwohl noch lückenlose Gleise mit Stahl­
schwellen in großem Umfange liegen, so stirbt dieser 
Oberbau doch allmählich aus, da Stahlschwellen nicht 
mehr hergestellt werden. 

Rechnungsmäßig ist festgestellt worden, daß Stahl­
betonschwellenoberbau eine annähernd gleiche waage-

E--9-50 ______ z=600 _ J 

t j 
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rechte Lagesicherheit hat wie Holzschwellenoberbau. 
Für die Praxis muß man folgende Betrachtung an­
stellen. Man rühmt der Stahlbetonschwelle infolge 
ihres mehr als dreimal höheren Gewichtes gegenüber 
der Holzschwelle einen größeren Verwerfungswider­
stand nach. Das ist der Grund, warum die Beton­
schwellen dem lückenlosen Gleis einen gewissen Auf­
trieb gegeben hat. Andererseits bezweifelte man, ob 
ein überaltertes Holzschwellengleis mit fehlerhafter 
Lage und · ungenügender Verspannung noch die nötige 
Verwerfungssicherheit habe. Die lückenlose Ver­
schweißung dieser Gleise könne, so meinte man, nach 

• langer Liegezeit noch ungünstige Auswirkungen haben. 
Das größere Gewicht der Betonschwelle ist gewiß 
gegenüber der Holzschwelle ein Vorteil. Demgegen­
über hat die Betonschwelle hinsichtlich ihres Gleit­
widerstandes in der Bettung aber einen gewichtigen 
Nachteil. Sie wird infolge ihrer Struktur nicht durch 
die Bettung angegriffen, so daß ihre verhältnismäßig 
glatte und harte Auflagerftäche keine nennenswerte 
Reibung auf der Bettung findet. Ganz ungeeignet war 
es, zeitweilig Splittbänder als Auflager für Beton­
schwellen herzustellen. Man hat das später auch auf­
gegeben. Unter der harten Auflagerfläche der Schwellen 
glättet sich das Bettungslager allmählich durch zer­
schlagene und zerrnahJene Bettung und durch Schmutz. 
Im Winter wird sich bei Wechsel von Frost und Tau­
wetter unter Umständen ein dünner Eisfilm unter der 
Auflagerfläche der Betonschwelle bilden, der den Gleit­
widerstand noch mehr verringert. Das ist besonders 
bei Schienenbrüchen im lückenlosen Betonschwellen­
gleis bei strengem Frost zu beachten. 

Demgegenüber wird das leichtere Gewicht der Holz­
schwelle durch den grÖßeren Reibungswiderstand aus­
geglichen, den sie in der Bettung findet, weil sich die 
groben, scharfkantigen und spitzen harten Schotter­
steine in das auch bei Hartholzschwellen weichere 
Holz tief eindrücken, wie man an der Unterseite einer 
ausgebauten Holzschwelle schon nach kurzer Liegezeit 
erkennen kann. 

Ferner hat man einen grundlegenden und bahn­
brechenden Versuch mit der Verschweißung eines 
älteren unzulänglichen Gleises mit stärkster Belastung 
{rd. 40 000 Brt/Tg) und hohen Geschwindigkeiten 

{120 km/h) auf 1 km Länge mit Oberbau K 49 Br + 45 H 
30 

und einem fehlerhaften Gleisbogen von 1000 m Soll­
halbmesser gemacht, dessen Schienen und Weichholz-

Bllä 5 seahlbetonsch·welte B Oft. 

B llä 6 Stahlbetonschwelle BS 55. 
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/Jfld 7 K-Oberbaubefcstlgung mit Hartholzwcllcndübeln. 

Ulld 8 Befestigung mit 4 geraden Federnagelrl, Urlterlags­
platten und clastlsclllln Zwischenlagen sowie 1/artholzwellen­
rlilbeln. 

schwellen 14 bis 22 Jahre alt waren. Die 30 m langen 
Schienen wurden lückenlos verschweißt. Jetzt, nach 
!I Jahren, liegen diese Schwellen be1·eits 23 bis 31 Jahre. 
An diesem Gleise sind weder Gleisverwerfungen noch 
nennenswerte Schienenbrüche eingetreten. Es braucht 
also nicht befürchtet zu werden, daU Holzschwellen­
gieise im Lauf ihrer Liegezeit eine wesentliche Min­
derung ihrer Verwerfungssicherheit erfahren. 

Jedoch handelt es sich heute nicht mehr um die Frage 
Holz- oder Betonschwelle, sondern um die Tatsache 
Holz- und Betonschwelle. Wir sind nicht in der Lage, 
den Bedarf an Holzschwellen weder aus eigenen noch 
auch gleichzeitig aus fremden Waldbeständen zu 
decken. Die Verwendung von Stahlbetonschwellen ist 
also weniger eine technische Angelegenheit, als viel-
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mehr eine wirtschaftliche Notwendigkeit. Dies ist der 
eigentliche Grund dafür, daß die Betonschwelle ein 
immer größeres Verwendungsgebiet findet. Obwohl die 
Betonschwellen im In- und Auslande seit mehreren 
Jahren in zahlreichen Versuchsformen eingebaut wor­
den sind, so sind auch die letzten Schwellenformen 
noch nicht als endgültig anzusehen. 

Deshalb bemüht man sich, eine Form der Beton­
schwelle zu entwickeln, die alle bisher gesammelten 
Erfahrungen in sich aufnimmt und die die besonderen 
Eigenschaften des Spannbetons berücksichtigt. Die 
Betonschwellen werden aus hochverdichtetem Beton 
unter Verwendung hochwertiger Zemente und Zu­
schlagstofie gefertigt. Beton hat zwar eine hohe Druck­
festigkeit, abe1· nur eine geringe Zug- und Biegefestig­
keit. Diesem Mangel wird dadurch abgeholfen, daß 
man den Schwellen während der Herstellung in un­
belastetem Zustande durch stark angespannte Stahl­
einlagen {Rundeisen oder Stahlsaiten) eine bleibende 
Druckspannung bis zu 24 t, die sogenannte Vorspan­
nung, gibt. Trotzdem dürfen die stoß- und schlag­
empfindlichen Schwellen keinen Biegebeanspruchungen 
ausgesetzt werden. Da die Schwellen etwa 250 kg wie­
gen, so hat man eine neue Verlade-, Verlege- und 
Unterhaltungstechnik entwickelt, und man wendet 
neue Geräte und Arbeitsverfahren an, die eine 
besondere Organisation der Baustelle und der Bau­
vorgänge erfordern. Um die gefährlichen Biege­
beanspruchungen ganz auszuschalten, hat man die 
Betonschwelle in ihrem mittleren Teil so ausgebildet, 
daß sie nur an den beiden Auflagern unter den 
Schienensträngen auf der Bettung aufliegt (Bild 3). 
Ferner kommt es darauf an, die Auflagerbeanspruchung 
über diese beiden Auflagerflächen gleichmäßig zu ver­
teilen, die Bettung also ausreichend zu verdichten. 
Auch muß der Untergrund genügend tt·agfähig und gut 
entwässert sein. Es sind also im allgemeinen dieselben 
Bedingungen, die auch für Holz- und Stahlschwellen 
gelten, doch sind diese infolge ihrer weit höheren 
Elastizität wesentlich unempfindlicher gegen auf­
tretende Unregelmäßigkeiten. 

Um in erster Linie die Verwerfungssicherheit aus­
reichend zu erhöhen, hat man z. B. anderwärts die 
Enden der Schwelle trapezförmig erweitert, so daß 
durch Verbreiterung der Stirnflächen ein größerer Teil 
der Bettung zum Widerstand herangezogen wird 
(Bild 4). 

Von den bei de1· Deutschen Reichsbahn verlegten und 
noch zu vedegenden Betonschwellen seien die beiden 
Formen B 042 und BS 55 genannt. Die erstgenannte 
Schwelle ist in Bild 5 dargestellt. Es handelt sich um 
eine vorgespannte Schwelle mit Schraubenbefestigung 
in Dübeln für Schienenfußbreiten 125 und 132 mm mit 
Spannstab-Vorspanngliedern ohne Spurerwei terung. 
Diese Schwelle besitzt eine wil·ksame Auflagerfläche 
von 4940 cm2 und eine wirksame Stirnfläche von 
378 cm, die aber im Hinblick auf die Anforderungen. 
die das lückenlose Gleis stellt, noch unzureichend ist; 
der Mittelteil ist auf der Unterseite auf 60 cm Länge 
um 1 cm angehoben, wodurch eine eindeutige Auf­
lagerung gewährleistet ist. 
Im Bild 6 ist die letzte Form BS 55 dargestellt, eine 

vorgespannte Schwelle mit Federngabelbefestigung für 
Schienenfußbreite 125 und 132 mm mit Querrippen­
stahl-Vorspanngliedern ohne Spurerweiterung. 
Die Aussparung auf der Unterseite im mittleren Teil 
ist noch erhöht worden. Auch haben sich die Haupt­
maße der Schwelle verändert. Die wirksame Gesamt­
au!lagerfläche ist 4900 cm2 und die wirksame Stirn­
fläche 545 cm2 groß. Sie ist somit äußerst zweckmäßig 
gegen Seiten\!erschiebung gestaltet. 
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Das wichtigste und schwlerigsLe Problem innerhalb des 
gesamten Aufgabenltreises der Betonschwelle abet· ist 
die Schienenbefestigung. Es kann im Rahmen dieses 
Aufsatzes nur kurz darauf eingegangen werden. Beton 
hat andere Eigenschaften als Holz. In Beton kann man 
weder Schwellenschrauben eindrehen noch Federnägel 
einschlagen. Da aber die Forderung nach einer elasti­
schen, nachspannbaren und vorzettig auswechselbaren 
Befestigung eingehalten werden muß wie beim Holz­
schwellenoberbau, so fand man in dem gewellten Hart­
holzdübel ein geeignetes Konstruktionsglied, das zu­
nächst die Verbindung zwischen Beton und Befesti­
gungsteilen schaffen soll (Bild 7). Allerdings ist der 
Wellendübel ein Fremdkörper in der Betonschwelle; 
außerdem hat er nur eine Lebensdauer von vielleicht 
einem Drittel der Liegedauer der Schwelle. Es sind 
deshalb Versuche mit anderen Baustoffen im Gange. 

~t!i der hohen Druckfestigkeit de~ ~etons ist eine 
Unterlagsplatte nicht unbedingt erforderlich. Dagegen 
legt man stets eine elastische Zwischenlage. z. B. aus 
Gummi, zwischen Schienenfuß und Unterlagsplatte. 
falls sie verwendet wird, oder der Betonschwelle ein 
(Bild 8). 
Die bisherigen Erfahrungen und Erkenntnisse zeigen 
schon jetzt, daß die technische und wirtschaftliche Be­
deutung der Betonschwelle überzeugend genug ist. Ihre 
endgültige Bewährung kann schon heute als sicher 
gelten. Das Betonschwellengleis verspricht eine wirt­
schaftlichere Unterhaltung als das Holzschwellengleis. 
Die Stahlbetonschwelle hat sich als Bauglied im Ober­
bau durchgesetzt und ist für die rasche Beseitigung des 
Nachholbedarfs in der stark zurückgebliebenen Er­
neuerung des Gleisnetzes der Deutschen Reichsbahn 
unentbehrlich geworden. 

WERNER HANF, Brandenburg Havel Der klappbare Bastlertisch 

Mein Basteitisch ist klappbar unter dem Fenster ange­
ordnet. Durch das Fensterbrett wird in 800 mm Abstand 
je ein Loch 8 mm 0 gebohrt und mit zwei Schloß­
schrauben eine Leiste A unter dem Fensterbrett fest­
geschraubt. Das Längenmaß der Leiste A richtet sich 
nach der Breite des Arbeitstisches und das Breitenmaß 
nach der Tiefe des Fensterbrettes abzüglich der Dicke 
der Tischplatte. Die gewünschte Höhe der Tischplatte 
über dem Fußboden wird durch die Holzklötze be­
stimmt, die zwischen Fensterbrett und Leiste A fest­
geschraubt werden. An der Leiste A wird die Tisch­
platte mit Scharnieren befestigt. Schließlich erhält die 
Tischplatte noch zwei klappbare Füße, und der Bastler­
! isch ist fertig. 

:w 

Das nötigste Werkzeug kann auf der Leiste A zwischen 
den beiden Holzklötzen untergebracht werden. 
Meine Tischplatte erhielt einen Leistenrahmen, damit 
keine Teile herunterrollen können. 
In der linken oberen Ecke befindet sich eine Doppel­
steckdose für Licht und Trafo, rechts oben wurde eine 
Steckdose mit Schalter für den Lötkolben, der an der 
rechten Seite in einem geeigneten Halter griffbereit 
liegt, angeordnet. Aus alten Fahrradspeichen wurden 
2 Haken so zu einem Halter gebogen, daß der Löt­
kolben auch bei heruntergeklappter Tischplatte darin 
verbleiben kann. Diese einfache Lösung kann zur Nach­
ahmung empfohlen werden. 
Zwischen den beiden Steckdosen befindet sich eine 
gerade Versuchsstrecke. 

Aus nebenstehenden Zeichnungen geht 
deutlich die Konstruktion des Bast­
lertisches hervor. 
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Foro: Kube 

So ganz nebenbei erzählte meine 14jährige Nichte, daß 
sie in ihrem Zimmer eine defekte Steckdose ausgewech­
selt habe. Ich war doch ein wenig verblüfft, denn 
Mädchen in diesem Alter, so glaubte ich, eignen sich 
eher zum Braten eines saftigen Steaks oder zum Ent­
werfen eines Kleides. Aber das kann Astrid ja aud1. 
Diese universelle Geschicl<lichkeit treffen wir heute 
nicht selten bei den Kindern an. Sie ist das Ergebnis 
grundlegender Veränderungen in der Erziehung, die, 
zuweilen kaum bemerkt, in Schulen und Pionierhäusern 
den Kreis der früheren Näh- und Basteistunden längst 
durchbrachen hat. 

Ein junger Mensch, der in unserer Republik die Schule 
verläßt, findet sich in der Welt des Erwachsenen besser 
zurecht, ist er doch mit anderen Grundkenntnissen aus­
gerüstet als seine Eltern zu ihrer Zeit. Ihm wurden 
schon in früher Jugend viele Geheimnisse der Natur 
enträtselt, er tappt nicht mehr durch das Dunkle der 
Elektrizität, der Kernenergie, der Aerodynamik, Foto­
grafie, der Radio- und Fernmeldetechnik und anderer 
naturwissenschaftlicher Bereiche. 

Es gibt Leute, die in diesem Zusammenhang von ein­
getrichtertem Wissen reden. Sie meinen, die Kinder 
würden auf Kosten der Kindheitsfreuden, des Spiels 
und des Lachens, so universell vorgebildet werden wie 
ein preußischer Kadett. 

Das ist falsch. Vielmehr möchte ich behaupten, daß die 
Erzieher in unserer Republik den Weg gefunden haben, 
über das Spiel zu lehren. Die Kinder lernen gewisser­
maßen spielend. 

Im Modellbahnzirkel gibt es keine Einführung mit den 
Worten: "Liebe Kinder, das Verkehrswesen im 20. Jahr­
hundert usw." Das gibt es auch in anderen Zirkeln 
nicht. 

Ein Beispiel: Die große Modellbahnanlage in der 
Tcchnisdl-Naturwissenschaftlichen Abteilung des Ber­
liner Pionierparks ist mit viel Sorgfalt und Sachver­
ständnis um immer neue Industrieanlagen, landwirt­
schaftl iche Flächen, z. B. Kornfelder und, sagen wir, 
"Urlaubslandschaften" erweitert worden. Diese Bauten 
werden keineswegs von nur dekorativen Gesichtspunk­
ten getragen. Die Kinder erhalten durch sie vielmehr 
die Antwort auf die Frage, warum denn eigentlich 
Eisenbahn. 

Ja, warum? Ihre Berührungspunkte erschöpften sidl 
bis dahin beim Reiseverkehr. Jetzt aber sehen sie, daß 
die Industrie und Landwirtschaft Güter transportieren 
müssen. Mit anderen Worten: Die Kinder erhalten 
einen Gesamtüberblick über die Wirtschaft, und das 

DER MODELLEISENBAHNER I \959 

Jle tl-tll e fit 
0-n n e ~u h-ülle In 

Einige Bemerkung:n zum polytechnischen 

Unterricht f Besuch im Berliner Pionierpark 

.. Ernst Thälmann" 

beim Spiel mit der Modelleisenbahn. Dieser Eindruck 
ist unauslöschlich, dem Vierzehnjährigen sind wirt­
schaftliche Zusammenhänge plötzlich eine Selbstver­
ständlichkeit. Er braucht sie später nicht mehr von 
Grund auf kennenzulernen und hat dadurch Zeit und 
Aufnahmebereitschaft für andere Lerngebiete, wie 
Sprachen und Mathematik. 

Bleiben wir im Pionierpark "Ernst Thälmann". Der 
erste äußere Eindruck wird zwangsläufig durch das 
Modell einer dreistufigen Weltraumrakete vor dem 
Haus det· Technisch-naturwissenschaftlichen Abteilung 
bestimmt. Und der in diesen Raketen Gestalt gewor­
dene Wissens- und Forschungsdrang hat auch von den 
Jungen Pionieren in der Wuhlheide Besitz ergriffen. 

Auf dem Korridor des Hauses erblickt der Besucher 
Flugzeug- und Schiffsmodelle sowie Schaukästen junger 
Naturwissenschaftler mit a llerlei interessantem Inhalt. 
Linker Hand ist dann das Reich der jungen Modell­
eisenbahner, die in Günter Schadock, einem versierten 
Fachmann, ihren Lehrer, Freund und Berater haben. 
Als wir Herrn Schadock besuchten, interessierte uns 
vor allem die Geschichte der großen - von unserer 

Foto : H. Dre11er 

21 



Zeitschrift mehrfach vorgestellten - Anlage, mit der 
sich ja nun schon mehrere Jahrgänge beschäftigt haben. 
Wir hörten, daß im Jahre 1952 die ersten zwei Gruppen, 
eme Bau- und eine Betriebsgruppe, angefangen haben. 
Die erste Anlage wurde von Technikern und Lehr­
lingen aus Berliner Reichsbahnbetrieben aufgebaut. 
Und seitdem ist die Anlage durch Kinderhand ständig 
gewachsen. Sie wird wahrscheinlich nie "fertig'· wer­
den, weil ihre ständige Erneuerung fü r Lehrzwecke 
notwendig ist. 

Alljährlich ist sie dann am Tag des deutschen Eisen­
bahners vielbesuchter Mittelpunkt des Volksfestes in 
der Wuhlheide - und dem aufmerksamen Abonne­
mentsbesucher ist es nicht entgangen, daß diese Anlage 
von Jahr zu Jahr immer interessanter wird. Alle diese 
Erweitel'Ungen werden grundsätzlich von Kindern vor­
genommen. Die Sache ist etwa so: 

Da meldeten sich interessierte Kinder auf der Station. 
Sie wurden in vier Gruppen aufgeteilt, in denen alle 
Arbeiten nur gemeinschaftlich ausgeführt werden. Nach 
einiget· Zeit erkennen dann Günter Schadock oder seine 
Helfer die unterschiedliche Begabung der Kinder, die 
nunmehr nach diesen Gesichtspunkten für die ver­
schiedenartigen Arbeiten eingeteilt werden. Interessant 
1st, daß schon jetzt, nach erst einem Jahr polytechni­
schen Unterrichts an den Schulen, die elementaren 
Handgriffe, wie feilen, sägen usw. allgemein beherrscht 
werden. Die etwas älteren Kinder wissen auch schon 
recht gut mit der elektrischen Energie umzugehen. 
Arbeitsgemeinschaftsleiter sind frühere Pioniere, wie 
z. B. die Lehrlinge Günter Musehinski und Jürgen 
Felgner. Am Anfang werden die Kinder mit den ein­
facheren Arbeiten an der Spur 0 betraut. Erst später 
dürfen sie sich mit der Baugröße H 0 beschäftigen, 
wobei sich dann die anfangs erworbenen Kenntnisse 
sehr günstig auswirken. Zur Zeit wird die Anlage um 
einen Güterbahnhof mit Ablaufberg erweitert. Ein 
Stellwerk hingegen wird zum Gleisbildstellwerk aus­
gebaut. 

Aus einem alten Wecker bastelten sich die Kinder eine 
Fahrplanzeituhr und an jedem Bahnhof soll ein Fahr­
plan ausgehängt werden. 

Man wird sich fragen, ob dies nicht zuviel der Spielerei 
sein mag. Dazu Herr Schadock: "Unser Prinzip ist es, 
den Eisenbahnbetrieb so lebensecht wie möglich nach­
zubilden. Und dazu gehört neben den rein technischen 

Foto: Kube 

Dingen die Pünktlichkeit. Wenn die Kinder sich schon 
jetzt das Gesetz der Pünktlichkeit des Eisenbahn­
betriebs zu eigen machen, behalten sie es für das ganze 
Leben." 

Hinzufügen möchte ich noch, daß sich dieser Sinn für 
die Pünktlichkeit nicht allein bezahlt macht, wenn die 
Kinder später Eisenbahner werden. 

Doch zur Anlage zurück. Mit Liebe und Geschick haben 
die jungen Modelleisenbahner mehrere Straßen und 
Ackerflächen gebaut. So ein Kornfeld ist verhältnis­
mäßig schnell "gewachsen". Ein mit gefärbten Säge­
spänen bestreutes und \'Orher mit Leim bestrichenes 
Brett, abgerundete Kanten, ergeben die "naturgetreue·• 
Nachbildung. Diese Kornfelder können außerhalb der 
Anlage hergestellt werdert. Sie sind bei notwendig wer­
denden Reparaturen leicht zu entfernen. Die Getreide­
garben und -hocken sind angeschrägte Holzleisten, die 
von den Kindern zerschnitten, mit Leim bestrichen und 
in gefärbte Sägespäne gewälzt wurden. Zum Färben 
empfiehlt sich Holzbeize, weil sie nicht ausbleicht. Die 
Ackerfurchen sind aus Wellpappe entstanden. Auch 
hier Leim und Streumaterial Soweit einige von den 
Kindern angewandte Methoden zur weiteren Ausge­
staltung ihrer Anlage. Und wenn erst das Antistaub­
mittel erfunden wäre, hätten unsere jungen Freunde 
keine Sorgen. 

Doch ohne Material und Teile geht es natürlich nicht. 
Und da hilft "Piko" in wirklich anerkennenswerter 
Weise. Ein Patenschaftsvertrag besagt, daß "Piko" be­
stimmte Teile, Wagen- und Lokomotiven aus der Neu­
produktion kostenlos zur Verfügung stellt. Als Gegen­
leistung fertigen die jungen Vertragspartner Modell­
analysen u. ä. an. 

Sehr viel aber bauen die Kinder selbst. Ihr billiger 
Hauptbaustoff ist Pappe, die Wagen sind unten schwer, 
oben leicht, besitzen also vorzügliche Fahreigenschaften, 
und ich habe einige gelungene Modelle, u. a. den 
Schnelltriebwagen der DR "Vindobona", gesehen, die 
durchweg aus Pappe angefertigt worden sind. 

Der Unterricht enthält auch seinen theot·etischen Teil. 
Doch Theorie wird nicht nur abseits von der Praxis 
gelehrt, sondern beim Spiel. So wird die Betriebs­
technik als Teil des theoretischen Unterrichts bei der 
Bedienung dieser Anlage vermittelt. Die Kinder lernen 
so alle Funktionen des verzweigten Eisenbahnbetriebes 
ohne büffeln zu müssen. Sehr tüchtige Jungen sind 
Reinhard Steinhoff und Hans Sonneberg, beide von der 
10. Schule in Mahlsdorf, 11 Jahre alt, denen wir ein 
Sonderlob aussprechen wollen. Möglicherweise werden 
s1e einmal gute Eisenbahner im späteren Leben sein. 

Ich möchte diese Bemerkungen über unsere Berliner 
Modelleisenbahnerkinder nicht ohne ein kritisches Wort 
beenden. Es wäre ideal, und jeder Erzieher wird mir 
zustimmen, könnten die Kinder mehrere Jahre, vom 
neunten oder zehnten Lebensjahr an, in einem solchen 
Zirkel tätig sein. Doch leider gibt es das nur in Aüs­
nahmefällen. Dessen eingedenk, will die Berliner 
PionierOt·ganisation jetzt geschlossene Gruppen in die 
Wuhlheide bringen, während früher fast ausschließlich 
Kinder aus Köpenicker Schulen dort ihrem Spiel nach­
gegangen sind. Leider klappt jetzt einiges nicht wie 
gewünscht, so daß viel wertvolle Zeit nutzlos ver­
streicht. Es wären da intensivere Bemühungen am 
Platze. Alles in allem aber muß den Kindern und Er­
Ziehern im Berliner Pionierpark Lob und Anerkennung 
gespendet werden. denn sie erfüllen eine wichtige Auf­
gabe mit Erfolg. 

Kurt Kube 
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Bei der Vorbereitung der Serienproduktion 1·on Modell­

bahnerzeugn issen der Baugröße H 0 haben die M it­

arbeiter des volkseigenen Betriebes "Elektropodnik", 

Prag, die ersten Erfolge zu verzeichnen. Die tschecho­

slowakischen Modelleisenbnhner können sich freuen, 

2 

/Jitd 1 zeigt das Modell eines 

Dleseltrlcowagcns Daurelire 

M 131 der CSD fllr Lokal­

bahnen. Im Dlld z selten wir 

einen vierachsige n Rungen ­

wagen . Im Bild 3 einen vier­

achsigen Kesselwagen und Im 

Bild 4 einen vierachsigen Kllhl­

wagen. Alle Ctlterwagen sind 

Nachbildungen con Fahrzeu­

gen der Tschechoslowakischen 

Stnat<hohnt>n •m MaPYiab 1:87 

J 

FOTOS: V. OITIHCII. 1'111\G. 
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wenn die gelungenen Modellfahrzeuge im Handel er­

hältlich sein werden, die wir au f dieser Seile zeigen. 

Bei allen vier Fahrzeugen hnndelt es sich um die 

ersten Handmuster. 
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interessantes von den eisenbahnen der welt 

interessantes von den eisenbahnen d 

ßtld 2 

Am 7. Januar 19.;9 Jillu t sidl zum ersten Male 
der Tag, an dem vor einem J ahr Hollands letzte 
Dampflokomotive 3737 Ihre letzte Fahrt antrat. 
Diese rührte sie ins F.l~enbahnmuseum ln Ut­
redlt. Daneben die modernste holländtsdle Ellok 

Foto: \"an Plggelen, Utredlt 
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r~IIIICHNUJIU:IICMI C"ll~tl• 
Bild I 
Die Waggonfabrik Tatrn tn Ceska Ltpa hat den 
Griechischen Staatsbahnen die letzten wagen 
aus einer Serie von 300 Stück zweiachsigen ge­
deCkten GUterwagen geliefert. Die Konstruktion 
des Wagens tst für die besondet·en Bahnvcr­
hllltnlsse ln Griechenland ausgearbeitet und 
entspricht den Vorschriften dct· UIC. Auch dies 
ist wieder ein Beweis rur die E:xportr:ihlgkcit 
de~ soziallstlsdten La~crs. 

Foto: Vyzkumnüy Ustav. Praha 

Dild 3 

Auch :-tu! dcl1 Schmalspurstred<cn der Oster­
rclt'hlsdlen Bundesbahn madlt die Verdlesclung 
Fortsdlritte, unser Bild zeigt eine der modernen 
St'hrnalspurdlesellokomotl\·en der Reihe 209:;.01. 

Foto : 1<. Pteiffer, Wien 

Ot:R MODELLEISENBAHNER I 1939 



LOKARCHIV 
Ing. KLAUS CERLACH, Berlln 

I Die 1'F 2'-h3 Tenderlokomotive Reihe 46 
der Bulgarischen Staatsbahnen, Bauazt 1943 

Von jeher waren auf den steigungsreichen Strecken 
der bulgarischen Eisenbahnen sehr leistungsfähige 
Güterzuglokomotiven erforderlich. So wurde schon im 
Jahre 1922 von der Hanomag eine sechstach gekup­
pelte Lok für Bulgarien entwickelt. Allerdings waren 
diese Lokomotiven ohne Überhitzer geliefert und als 
Zweizylinder-Verbundmaschinen ausgeführt worden. 
1929 gingen die Bulgarischen Staatsbahnen daran, ent­
sprechend dem Vorbild der Deutschen Reichsbahn, 
eine vereinheitlichte Typenreihe aufzustellen. In dieser 
Reihe befand sich auch wieder eine F-Tenderlokomo­
tive. Diese war jedoch mit Rücksicht auf die gestei­
gerten Anforderungen an Leistung, Geschwindigkeit 
und Aktionsradius mit Überhitzer ausgerüstet und als 
Zwillingslokomotive durchgebildet. Die Achsqnordnung 
betwg l 'F 2'. Diese Lokomotive wurde im Jahre 1931 
in Dienst gestellt und sie bildete den Ausgangspunkt 
für eine Neuausschreibung der Konstruktion, wobei 
folgende Anderungen zu beachten waren: 
1. Die bisherige Zwillingslokomotive sollte durch Ein­
schaltung eines dritten Zylinders in eine Drillings­
lokomotive umgebaut werden. 
2. Der Kessel sollte nach Möglichkeit nicht höher als 
bei der Zwillingslokomotive liegen. 
3. Das hintere Drehgestell, das bisher in der Einheits­
ausführung der Reichsbahn durchgebildet war, sollte 

DK 621.132.67 

Außenrahmen mit Achslagern der Bauart Friedmann 
erhalten. 

Besonders die ersten beiden Forderungen verursach­
ten Schwierigkeiten, weil durch den dritten Zylinder 
und die niedrige Kessellage die Zugängigkelt zu dem 
Innentriebwerk noch gesichert sein mußte. Trotz der 
Schwierigkeiten ist es aber doch gelungen, mit einer 
Erhöhung der .Kesselmitte um nur 60 mm auszukom­
men. Dabei wurde noch nicht einmal die Rauchkammer 
in ihrem unteren Teil abgeflacht. Auch blieb eine aus­
reichende Neigung der seitlichen Flächen des Asch­
kastens erhalten. 

Die Lokomotive sollte Kohlenzüge von 420 t auf einer 
Steigung von 250/00 mit Kurven von 272 m Halbmesser 
auch bei mittelstarkem Gegenwind mit einer Mindest­
geschwindigkeit von 20 km/h befördern. Außerdem 
war vorgesehen, sie als Schublokomotive zu verwen­
den. Als Brennstoff findet Braunkohle von etwa 
4000 kcal Verwendung. Diese sehr feinstückige Kohle 
enthält bis zu 30% Asche, verbrennt mit mittellanger 
Flamme, wobei sie stark rußt. Damit auch Kurven von 
180 m Halbmesser durchfahren werden können, ist die 
vordere Laufachse mit der ersten Kuppelachse zu 
einem Drehgestell der Bauart Krauß-Helmholtz ver­
einigt. Die dritte und vierte Kuppelachse wurden ohne 
Spurkränze ausgeführt und die sechste Kuppelachse 

ßllct 1 Die l ' F Z'·h 3·Tenderlokomotive Reihe 46 der Bulgarischen Srcwtsbahnen. Bauart 43. F'oto : Werkfoto. 
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Bild z .\1ajJskfzze der U>kbaurefhe 46 der Bulgarischen Staatfbahnen. 

erhielt ein genügendes SeitenspieL In Verbindung mit 
einem ausreichend bemessenen Seitenspiel am Dreh­
zapfen des hinteren zweiachsigen Drehgestells wird 
so das Durchfahren der engen Kurven ermöglicht. 

Als Kessel hat der Einheitskessel von 1780 mm0 der 
Bulgarischen Staatsbahnen Verwendung gefunden. Die­
ser Kessel ist in seiner Ausführung den Einheits­
kesseln der Deutschen Reichsbahn nachgebildet. Aller­
dings mußte er den besonderen Eigenarten der zur 
Verwendung gelangenden Braunkohle angepaßt wer­
den. Es machte sich erforderlich , einen mit Dampf zu 
betätigenden Schüttelrost einzubauen, der die Arbeit 
cles Heizers wesentlich erleichtert. Zum Abschlacken 
ist außerdem ein normaler Spindelkipprost vorhanden. 
Wie schon erwähnt. rußt die Braunkohle beim Ver­
brennen sehr stark. Da auf den verschiedenen Strecken 
lange Tunnel zu durchfahren sind, trat bei den alten 
Lokomotiven eine so starke Rauchbelästigung ein, die 
des öfteren sogar zu Ohnmachtsanfällen führ te. Bei der 
neuen Lokomotive wurde daher unter dem Führer­
stand ein kleiner Ventilator angebracht, der Frisch­
luft aus den unteren Lagen ansaugt und über ein 
Zweigrohr in Kopfhöhe auf Führer- und Hei:>.erseite 
in den Führerstand drückt. 

Trotz der großen Länge von fast 17 m ist der 90 mm 
starke Barrenrahmen aus einem Stück gefertigt wor­
den . Lediglich um ein ausreichendes Sp iel des Dreh­
gestells zu gewährleisten, wurde er am hin teren Ende 
auf 60 mm geschwächt. 

Wie alle neuzeitlichen Drillingslokomotiven besitzt die 
Lok einen Zwei-Achsen-Antrieb. Der schräg liegende 
Mittelzylinder treibt dabei die zweite Kuppelachse 
und die waagerecht liegenden Außenzylinder die dritte 
Kuppelachse an. Mit Rücksicht auf die Profilfreiheil 
des mittleren Treibstangenkopfes wurde der Kolben­
hub, der sonst bei den neuen bulgarischen Einheils­
lckomotiven einheitlich 700 mm beträgt, au f 650 mm 
verringert und, um den gleichen Durchmesser von 
550 mm für alle drei Zylinder zu erreichen, auch für 
die äußeren Triebwerke eingeführt. 

Interessant ist auch die Anordnung der seitlichen 
Wasserkästen. Diese wurden so angebracht, daß der 
Stehkessel freiliegt Der dritte Wasserkasten befindet 
sich h in ter dem Füh rerhaus un ter dem Kohlenkasten. 
Der Koh lenkasten faßt 10 t und ist in der üblichen 
Weise zwischen den rückwärtigen Führerhausfenstern 
hochgezogen. 

Die Lokomotiven dieser Reihe wurden im Jahre 1943 
von der Firma Berliner Maschinenbau AG, vormals 
Schwartzkopff, Wildau, geliefert. Bei den Abnahme­
fah rten in Bulgarien zeigten die Lokomotiven sehr 
gute Eigenschaften. So konnte die vertraglich fest­
gelegte Mindestgeschw indigkeit mit dem oben be-
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schriebeneo Zug und den festgelegten Kurven und 
Steigungen bis auf 23- 26 km/h überschritten werden. 
Die Dampferzeugung des Kessels war so reichlich, daß 
auch bei angestellter Dampfstrahlpumpe auf der Stei­
gung der Kesseldruck nicht abfiel, sondern noch etwas 
a nstieg. Die Überhitzung des Dampfes wurde mit 341° C 
festgestellt, was in Anbetracht der minderwertigen 
Kohle ein durchaus gutes Ergebnis darstellt. 

Einige Daten der Lokomotive : 

Spurwelle 
Laufrad-Durchmesser vorn u. hinten 
Treltu"ad-Ourchmesser 
Fester Achsstand 
Cesamtachsstand 
Kesseldruck 
Rostfläche 
cesamthelzOächc 
Dienstgewicht 
Reibungsgewicht 
Wasservorrat 
Kohlenvorrat 

L'''"·~"·'·"·'"' 

1 43~ mm 
8SO mm 

1340 mm 
4 s;o mm 

14 450 mm 
16 atü 

4.87 m 1 

303,57 mt 
155,8 I 

108 t 
18 m• 
10 I 
s;; km h 

Ergänzung zur Baureihe 61 

Die Lokomotive 61 001 (..Der Modelleisenbahner" Heft II 58) 
ist 1935 von llenschel geliefert worden. Ihr folgte jedoch 
nicht im folgenden Jahr die Schwesterlok 61 002, sondern 
erst vier Jahre später, also 1939. Seide Lokomotiven be­
fuhren die Strecke ßerlin-Dresden mit eigens hierfür 
gebauten ,,Wegmann-Zügen" in 102 Minuten. 
Während die Lok 61 001 im jetzigen Bereich der Deutschen 
Bundesbahn verblieb, befand sich die Lok 61 002 lange Zeit 
in Berlin. Inzwischen ist sie zur Fahrzeugversuchsanstalt 
Halle gekommen, wo Vorbereitungen für einen gänzlichen 
Umbau, einer Rekonstruktion, getroffen werden. Die Ver­
kleidung wird entfallen, der Kessel gegen einen Ersatz­
kessel getauscht und aus der Tenderlok eine 2'C 1'-Schnell­
Cahrlok mit Schlepptender gebaut. Die Raddurchmesser von 
2300 m·m. sowie das Fahrgestell im allgemeinen sollen bei­
behalten werden. 
Der "Wegmann-Zug" läuft auf der Bundesbahnstrecke 
Harnburg-München als F-Zug "Blauer Enzian" (F 55 56). 
Auf dem weitaus größten Teil der Strecke wird er von 
einer Diesellokomotive der Baureihe V 200 gezogen. Der 
Zug ist für den jetzigen Verkehr hauptsächlich in der 
Innenausstattung verändert worden. Er besitzt eine 
Klimaanlage, Schreibabteile und ein großes Aussichts­
abteil in einem Endwagen. Hans Köhler 
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J e t 1 t ist die richtige Zeit zur Ausgestaltung Ihrer Anlage! 
Vergessen Sie nldlt, sich rechtzeitig um 

die beliebten 

zum Selbstaufbau 

tu bemühen. denn sie edreuen sich immer wieder stärkster Nochrrage. 
Z. 2. über 30 verschiedene Gebäude lieferbar. Zu bezie hen durch den 
Fachhandel. 

Voel Freude mit Ihrer Modellbahn wünscht Ihnen 

H. AUHAGEN K.-G., MARlENBERG (ERZGEBIRGE)- Seit1885 
FO R DE RN SIE KO STE N L O SE N PRO S P EK T 

Telefon 

51 69 68 

Elektrische Bohnen in den Spurweiten Tl, H 0, S und 
Zubehllr - Uhrwerkbahne n - Dampfmaschinen - An· 
lriebsmodelle - Metallbouköston - Elektro·Baukösten 
elektr. Kinderkochhorde - Piko·Yertragswe rkstalt 

BE R LI N N 0 55, Greifswalder Str . 1, Am Königstor 

und zur Landschafts· 
gestaltung 

DECORIT -STREUMEHL 
zu beziehen durch den 
fachlichen GroB· und 
Einzelhandel und die 
Herstellerfirma 

A. u. R. KREISICH 
DRESDEN N 6, Fri odonsstr. 20 

G. A. SCHUB ER T 
FACHGESCHÄFT FOR 

Modelleisenbohnen 

DRESDEN A 53, Hüble rstr. II 
(om Sch il lerpla tz) 

L__ _ _;_K.:....;L;,_E_I_N_E_ A_N_Z_ E_ I_G_ E_ N_I 
Verk. : Mörklin·Umformer 220 V • : 
Abgabe 24 V ~ : 3 Amp. fur 60.­
DM. Luthardt, Kamenz (Sachsen). 
August·Bebei· Pia tz 6a 

Modolleisonbahn Spur H 0 2 Lei· 
ter Elostic-Gicis, Gleislöngc uoor 
40 m, 23 elektr. Weichen, 7 Loks. 
weiteres rollendas Ma terial 122 
Achsen, 2 Bahnhöfe, 2 Hallo· 
punkte, Laderampen, 3 gl . Lok· 
schuppen, BahnObergang, Licht· 
signole, Bogenlampen sowie 
weitere IS Goböudemode ll e oln· 
schließlich Trafo umstöndehalbor 
für 950,- DM zu verkaufen. Auch 
ieolzahlung. Angebote unter ME 
094 an Verlog Oie Wirtschaft, 
Berlin NO 18 

Modoll·Eisonba hn, 1,35' '( 3 m, 
kompl., siehe Heft 10 57, zu verk. 
1750,- DM. K. Peiker. Greil. Or.· 
Scheubo·Stro8e 3 

VER K AUFE : 

. Modelleisenbahner" · Hefte 
3, 4, 6, 7, 8, 10. 11. 12 1954: 
1 b is 4 und 12 1955: I bis 4 
1956: I, 2, 3 1957: 3 und 5 
1958. 

Weitorhln Schienen und W eichen · 
material Marke .Primus"'. 

Angebote erb.,ten unter ME t27 
a n Verlag Oi" Wortscholt, Beo 
lin NO 18 

wird auf die Rullrik "lltl..-ztigen" hlngtwles•. 
laaf· aiMI Yerkaubwinsc:llt aas prlwtltealrtlsta 
wtrötftntlldlen wir an dltstr Stele ttel llilllgster 
Preisbertdlnung 

L KLEINE ANZEIGEN 
--~--------------

VERKAUFE: 
l Triebwogen 

mit Lichtwechse l 
1 Lok BR 80 
4 Personenwogen 
6 Güterwogen 

12 m Pico·Gieis 

15,- DM 
20,- DM 
12,- DM 
12.- DM 

(Messing auf Bakelit· 
Unterbau) 10,- DM 

1 P. Weichen 10,- DM 
H. Pelz, Magdeburg, 

Outonbergstraße 25 

Verkaufe sofort: Q,e,leiter Pri· 
mus·Modelleisenbohn o . Wogen· 
park 16,5 mm: 80 Stck. gerade 
Schienen, 60 Std<. große Bogen, 
16 Stck. h lb. Bogen (a 0,30 DM): 
15 Ha ndweichen a 4,- DM, 6 
efektr. Wo.chen o 5,- DM. Zu e r· 
frogen bei Edmund Friese, Bin.· 
Wolhelmshagen, Lassallostr. 30 

Verkaufe zum Toxwerl größeren 
rosten Trix 00 Schienen m. Wei· 
chen: D·Zug·Wogen und Tender· 
lott 20'54. neuwertig. G ünter 
Mauke, Elsterwerde (ßiehlo). 
Winterberg Nr. J 

Verkaufe Modelleisenbahnzubehör 
(H 0) und Modelleisenbahner v"r· 
schied. Jahrgänge. Dietrich Künne, 
B~riin NO 18, Leninal lee 142 v. 
111 bei Neuman 

Eisenbahnmaterial Spur Tl t u 
kaufen gesucht. W. Krenzke, Schö· 
r.~beck (Eibe), Geschw.·Scholl· 
Straße 121 

Suche Rusto-Weichen, etektr .• 
auch reporoturbedUrftlg. ferner 
Mörklin-lok und Wogenmaterial 
(H 0). Angebote an Siegtrie-d 
Vogel, Beucha. Dorfstraße 15 

2 Piko Bakelit-Weichen r. u. I u. 
1 Pikolok (Wechselstrom) dringd. 
ge,. Bernd Heinemonn, Apoldo 
(Thür.) , Eilsenstroße 6 

Sudle Tri-. O iesehriebwogen1ug 
Spur H 0 , auch defekt und oh<le 
Motor. Erich Bretsd\neider, Anno· 
berg·Buchholz II, Talstraße 32 

1Jiet f."lotq 1959 fftit ae .. BERLINER BI REN-LOTTERIE 
DF:R MODELLEISENBAH NF:R I 19S9 27 



10 Jahre stellen w/1 jetzt die bekannten "TeMos"· 
Gebäudemodelle her und sind damit in der DDR der älteste 
Herstellet-Bettleb auf diesem Gebiet. ,1TeHoi., Auch Im Jahre 1959 bemühen wir uns, Sie wieder mit neuen 
Modellen in altbekannter Qualität zu erfreuen. - 0~~ 
Für alle, die zu Weihnachten eine Modelleisenbahn erworben 
haben, kommt jetzt die Zeit zur weiteren Ausgestaltung, und dazu 
gehören in erster Linie Gebiiudemodellel 

HERBERT FRANZKE, Köthen (Anh.) 
Baugr. H 0 und TT 

Postschlie ßfach 25 

Lieferungen in alle Welt 
stellen die Qualltat unl8ror Erzeugniue unter 
Beweis. Un~ere Modelle für die Miniatureisen· 
bahn Spur HO sind Spillenerzeugniue der Deut· 
sehen Industrie. 

Wir liefern innerhalb der DDR nur an das GHK 
Kulturwaren und on den privaten Großhandel. 

Im Ausland wellen wi r gorn Bezugsquellen nach. 

PGH Elsenbabn·Modellbau 
PLAUENJVagtland, Krausenstraße 24 

(früher Werner Swart & Sohn, Plauon 
Werner Bach, OelsnltzJV,) 

Modellelsenbahnen und Zubehör - Technische Spielwaren 
Alles für den Bastler 

WILHELMY 
Elektro - Elektro-Elsenbahnen - Radio 
je tzt Im modernen, gro&en Fachgeschlft 
Gute Auswahl in (). und HO-Anlagen - Spielzeug 
aller Art - Vertrags- rblatt für Piko· Güllold -
Z. Z. kein Postversand 

BERLIN·LICHTENBERG, Normannenstr. 38 · Ruf 55 « 44 
U·, S· und Straßenbahn Stolinallee 

•••••••••• 

(I) 
28 

• 
Elektrische 
Modelleisenbahnen 
zum Anschluß an Wechselstram 110 oder 220 Volt für 
Olelchstrom-Fahrbelrieb. 

lokomoliven und Wagen · Komplette Anlagen • Gleise • 
Weichen · BlockJignale · Transformatoren · Olelsblld· 
stei lwerke · Kle inmotoren 4-12 Volt. 

Neuheiten ~ 
Schwere Pe rsonenzuglokomot iven der Baureihe R 23. 

Batteriebohnen für Betrieb mit Taschenlampenbotterion. 
Neue Güterwagen mit verbesserter Piko-Kupplung, Klein· 
tierwagen usw. 

VII ELEKTROINSTALLATION OBERLIND 
SOllliEBERG I THUR. 

DER MODELLeiSENBAHNER I lt5t 


